






When reputation matters you need
a partner that performs.
We are a leading global provider
of LNG shipping services and make
LNG shipping safer, cleaner and more
efficient and your investments more 
reliable and profitable.

Everything we do protects the value
of our client’s cargo, which makes us a
more dependable partner and a more 
sensible investment.

Partners for performance
gaslogltd.com

INCREASING CERTAINTY

IMPROVING RETURNS

THE FUTURE IN FOCUS

www.eagle.org/marine

The Net Zero Navigator is a conceptual liquid 
hydrogen carrier that uses NASA-inspired 
technologies to eliminate greenhouse gas emissions.

By supporting advanced vessel concepts like this, 
ABS is pioneering the maritime energy transition.



87 years strong presence in the marine industry!
We serve worldwide! 

With the support of an extensive global network of affiliated establishments, agents, suppliers and representatives, 
we provide our customers with immediate service around the world.

11, Psaron str., 186 48 Piraeus, Greece, T: +30 2104060300 - F: +30 2104626268 - E: info@katradis.com - www.katradis.com

High Quality Synthetic Mooring Ropes for LNG / LPG Carriers and Tankers - Steel Wire Ropes 
Sacrificial Anodes - Anchors &  Anchor Chains - Port Development Equipment - Vessel Deck Equipment



Join Us

Teamwork
Means Success

TMS TANKERS LTD
109, Kifisias Avenue & Sina Street
Marousi, 151 24
Athens, Greece
Tel: 216 0706164 & 216 0706154
Email: crew@tms-tankers.com
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17 Duke of York Street, 
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United Kingdom 
+44 (0)20 7907 5050
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Από το 1931 τα Ναυτικά Χρονικά φιλοξενούν σε αποκλειστικότητα άρθρα των σημαντικότερων προσωπικοτήτων που εκπροσωπούν 
τους συλλογικούς φορείς της ναυτιλίας μας. Εκπρόσωποι της Πολιτείας, του Εφοπλισμού και της Ναυτεργασίας, του «χρυσού 
τριγώνου» της ελληνικής ναυτιλίας, όπως χαρακτηριστικά ανέφερε ο Α. Γ. Λαιμός στις σελίδες του περιοδικού, αποτυπώνουν τις 
σκέψεις τους για τη χρονιά που έφυγε και τις προσδοκίες τους για το τρέχον έτος.

Η διατύπωση απόψεων και προτάσεων από το σύνολο σχεδόν των κοινωνικών εταίρων της ναυτιλίας μας αντανακλά τις ιδιαιτε-
ρότητες του κάθε κλάδου, που μαζί διαμορφώνουν τη σύγχρονη ελληνική ναυτιλιακή πραγματικότητα.

Στο φετινό τεύχος συνεχίζεται η παράδοση της τακτικής αρθρογραφίας, μεταξύ άλλων, των προέδρων της Ενώσεως Ελλήνων 
Εφοπλιστών, του Ναυτικού Επιμελητηρίου της Ελλάδος, της Ελληνικής Επιτροπής Ναυτιλιακής Συνεργασίας του Λονδίνου και 
του γενικού γραμματέα της ΠΝΟ. Σημαντικοί εκπρόσωποι ναυτιλιακών ιδρυμάτων αλλά και τακτικοί αρθρογράφοι στις σελίδες 
του περιοδικού συμπληρώνουν το ειδικό ετήσιο αφιέρωμα.

Στην πρώτη της αρθρογραφική συμβολή στο ιστορικό περιοδικό της ελληνικής ναυτιλίας, η πρόεδρος της Ενώσεως Ελλήνων 
Εφοπλιστών συνεχίζει την παράδοση των προκατόχων της στο ανασκοπικό αφιέρωμα των Ναυτικών Χρονικών, σκιαγραφώντας 
τη στρατηγική που θα ακολουθήσει η ΕΕΕ ως ο σημαντικότερος συλλογικός φορέας εκπροσώπησης του ελληνικού εφοπλισμού.
Οι επικεφαλής των συλλογικών φορέων εκπροσώπησης του εφοπλισμού σε Πειραιά και Λονδίνο συνεχίζουν μια παράδοση 90 
και πλέον ετών.

Ερχόμεθα 
προς την 
θάλασσαν!

ΚΡΑΤΟΣ
ΕΦΟΠΛΙΣΜΟΣ
ΝΑΥΤΕΡΓΑΣΙΑ

Η ΣΥΝΕΧΙΣΗ 
ΤΗΣ ΠΑΡΑΔΟΣΗΣ

1 Ιανουαρίου 1931

Ναυτικά Χρονικά
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Η ΑΡΙΣΤΕΙΑ
ΤΗΣ ΕΛΛΗΝΙΚΗΣ
ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ,
ΑΛΛΗΛΕΝΔΕΤΗ 
ΜΕ ΤΗΝ 
ΑΡΙΣΤΕΙΑ ΤΩΝ 
ΑΝΘΡΩΠΩΝ ΤΗΣ

Η ναυτιλία μας, η ναυτιλία των Ελλήνων, είναι ταυτισμένη με την αριστεία. 
Ταυτισμένη με την εθνική μας υπερηφάνεια, ως έθνος ναυτικό. Ιστορικά, 
η ελληνική ναυτιλία κυριαρχεί στις διεθνείς θάλασσες, όχι μόνο ποσοτικά 
αλλά και ποιοτικά. Η ιστορική αυτή υπεροχή μας, η οικουμενική αναγνώ-
ριση της αριστείας μας, η ναυτική μας παράδοση, η ναυτοσύνη μας είναι 
και η ευθύνη μας. Η ευθύνη του ηγέτη να πρωτοστατεί, να πρωτοπορεί, να 
εμπνέει, να κινητοποιεί, να προβλέπει, να προστατεύει, να προσφέρει, να 
ανοίγει δρόμους, να ενώνει με πίστη, όραμα και δουλειά για το κοινό καλό. 

ΕΝΩΣΙΣ ΕΛΛΗΝΩΝ ΕΦΟΠΛΙΣΤΩΝ

της Μελίνας Τραυλού, προέδρου της Ενώσεως Ελλήνων Εφοπλιστών
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Ο ελληνικός εφοπλισμός, με πάνω από 
5.500 πλοία, είναι ο παγκόσμιος ηγέτης 
του ναυτιλιακού κλάδου. Τα μεγέθη πιστο-
ποιούν, για ακόμα μία χρονιά, την ελληνική 
πρωτοκαθεδρία έναντι των μεγάλων και 
ισχυρών ανταγωνιστών της, κυρίως από 
την Άπω Ανατολή. Η ελληνική ναυτιλία, 
κατέχοντας πάνω από το 30% του παγκό-
σμιου στόλου στα δεξαμενόπλοια, πάνω 
από το 25% στα πλοία μεταφοράς χύδην 
ξηρού φορτίου, πάνω από το 20% στα 
πλοία μεταφοράς υγροποιημένου φυσικού 
αερίου, πάνω από το 15% στα δεξαμενό-
πλοια χημικών και προϊόντων πετρελαίου, 
το 14% των πλοίων μεταφοράς υγραερίου, 
καθώς και πάνω από το 9% του παγκό-
σμιου στόλου στα πλοία μεταφοράς εμπο-
ρευματοκιβωτίων, συμβάλλει καθοριστικά 
στη λειτουργία του παγκόσμιου οικοσυστή-
ματος, της παγκόσμιας οικονομίας. Σε αυτό 
το σημείο, θα πρέπει να καταγραφεί πως 
είμαστε ένας σύγχρονος και νέας ηλικίας 
στόλος, επενδύοντας συνεχώς σε νεότευ-
κτα πλοία, νέες τεχνολογίες, ασφαλείς και 
πράσινες περιβαλλοντικά λύσεις. 
Η στρατηγική σημασία της ναυτιλίας γίνε-
ται, δε, πιο εμφανής, ιδιαίτερα σε εποχές 
παγκόσμιων κρίσεων, πόσω μάλλον πολ-
λαπλών, όπως αυτές που βιώνουμε στις 
μέρες μας. Γεωπολιτικές, ενεργειακές, 
περιβαλλοντικές, οικονομικές, υγειονομικές 
και ανθρωπιστικές εντάσεις κλυδωνίζουν 
την παγκόσμια κοινότητα. Η ναυτιλία, και 
υπό αυτές τις συνθήκες, αναδεικνύεται ως 
η αξιόπιστη μεταφορική δύναμη του 90% 
του διεθνούς εμπορίου. Αποδεικνύει, για 
ακόμα μία φορά, ότι είναι ο θεματοφύλα-
κας, η γέφυρα που ενώνει τον πλανήτη και 
συμβάλλει αποτελεσματικά στην ομαλή 
λειτουργία της εφοδιαστικής αλυσίδας. 
Σταθερά της παγκόσμιας ναυτιλίας παρα-
μένει η ελληνική ναυτιλία, ως ηγέτιδα του 
κλάδου. 
Η ελληνόκτητη ναυτιλία επιβεβαιώνει 
στην πράξη την ιστορική υπεροχή της, την 
ανθεκτικότητά της σε οποιαδήποτε κρίση, 
σε οποιαδήποτε πρόκληση. Η δύναμη 
της ναυτιλίας μας να προσαρμόζεται και 
να αντιμετωπίζει τα δεδομένα της κάθε 
συγκυρίας και της κάθε εποχής με ψυχραι-
μία και αποτελεσματικότητα συνδέεται με 
τη μακροχρόνια τεχνογνωσία και τη συλ-
λογική δυναμική μας.
Το χαρακτηριστικό μας γνώρισμα, ως Ελλή-
νων, ως της μεγαλύτερης εθνικής ένωσης 
πλοιοκτητών στον κόσμο, είναι το ανθρώ-
πινο αποτύπωμα. Είναι η προσωπική μας 

ενασχόληση, η εθελοντική μας συμμετοχή 
και εργασία στο συλλογικό μας όργανο, με 
αφοσίωση στην αποστολή μας. Είναι το 
μεράκι μας, η αγάπη μας για τη θάλασσα, 
για τη δουλειά μας, για τη ναυτιλία μας. 
Ο ελληνικός εφοπλισμός ήταν, είναι και 
θα είναι οι άνθρωποί του. Η αριστεία της 
ελληνικής ναυτιλίας είναι αλληλένδετη με 
την αριστεία των ανθρώπων της, σε όλα τα 
πεδία λειτουργίας της.  
Υποδεχόμαστε, λοιπόν, τη νέα χρονιά με 
πλήρη αίσθηση ευθύνης και ετοιμότητα να 
ανταποκριθούμε στις σύγχρονες προκλή-
σεις της νέας τάξης πραγμάτων. 
Η Ένωση Ελλήνων Εφοπλιστών (ΕΕΕ) είναι 
ενωμένη στον στόχο μιας υγιούς, ανθρω-
ποκεντρικής ναυτιλίας. Λειτουργούμε με 
πίστη και αποφασιστικότητα για το καλό 
της ναυτιλίας μας, για το καλό της πατρί-
δας μας.
Οι προκλήσεις στις οποίες πρέπει να 
ανταποκριθούμε στο σύγχρονο, ταχύτατα 
μεταβαλλόμενο, περιβάλλον είναι πολυεπί-
πεδες. Σε διεθνές και ευρωπαϊκό επίπεδο, 
να ενισχύουμε την ηγετική μας θέση. Να 
ενημερώνουμε και να διαφωτίζουμε τα 
κέντρα λήψης αποφάσεων για τον στρα-
τηγικό ρόλο και τις σύγχρονες ανάγκες 
της παγκόσμιας ναυτιλίας. Είναι κομβικής 
σημασίας οι θεσμοί να αναγνωρίζουν τα 
ιδιαίτερα χαρακτηριστικά της βιωσιμότητας 
του κλάδου μας και να λαμβάνουν υπόψη 
τους την παράμετρο του ρεαλισμού και του 
υγιούς ανταγωνισμού. 
Σε εθνικό επίπεδο, να διατηρήσουμε την 
ανταγωνιστικότητα της ναυτιλίας μας και 
να παραμείνουμε παράγοντας δύναμης για 
την πατρίδα μας στη γεωπολιτική σκακιέρα 
και ισχυρός εταίρος της εθνικής οικονο-
μίας μας.
Οι θαλάσσιες μεταφορές συνεισφέρουν 
άμεσα περισσότερο από το 3% της ακα-
θάριστης προστιθέμενης αξίας και αποτε-
λούν σχεδόν το 7% του ΑΕΠ, προσφέρο-
ντας 200.000 θέσεις εργασίας άμεσα και 
έμμεσα. Το 2021, οι εισροές στο ελληνικό 
ισοζύγιο πληρωμών μέσω θαλάσσιων 
μεταφορών ξεπέρασαν τα 18 δισ. ευρώ, 
το υψηλότερο ποσό που είχε καταγραφεί 
μετά το 2008, ενώ το 2022 οι εισροές 
φαίνεται να προσεγγίζουν τα 20 δισ. ευρώ, 
συμβάλλοντας στην αύξηση του πλεονά-
σματος του ισοζυγίου υπηρεσιών. 
Η περαιτέρω ανάπτυξη της ναυτιλίας μας 
προϋποθέτει επαρκώς εκπαιδευμένο και 
άρτια καταρτισμένο ανθρώπινο δυναμικό. 
Καθώς οι απαιτήσεις και οι προκλήσεις 

στον κλάδο αυξάνονται, η ναυτοσύνη μας 
φαίνεται να ακολουθεί, τουλάχιστον ποσοτικά, 
φθίνουσα πορεία. Απαιτείται ο εκσυγχρονισμός 
και η επανατοποθέτησή της στα νέα δεδομένα 
και στις ανάγκες του στόλου μας, της ναυτιλίας 
μας, έγκαιρα, πριν η κατάσταση γίνει μη ανα-
στρέψιμη. Στην Ένωση Ελλήνων Εφοπλιστών 
δρούμε συντονισμένα μέσα από πρωτοβουλίες 
ενημέρωσης και προσέλκυσης των νέων στο 
ναυτικό επάγγελμα. Ωστόσο, η ολιστική αντιμε-
τώπιση του θέματος προϋποθέτει συνέργειες με 
την πολιτεία, για να μπορέσει η επαγγελματική 
δύναμη και η προοπτική του ναυτικού επαγγέλ-
ματος να βρει την ανάλογη ανταπόκριση από 
τη νέα γενιά. Χρειάζεται να τεθεί στο κέντρο 
της προσοχής της πολιτείας η αναβάθμιση των 
υφιστάμενων Ακαδημιών Εμπορικού Ναυτικού 
και να γίνει ακόμα πιο στενή η σχέση των ναυτι-
λιακών τμημάτων των ελληνικών πανεπιστημίων 
με τα πλοία. 
Σε αυτό το σημείο, θα ήθελα να αναφερθώ 
στην ανάγκη της εξωστρέφειας, στην ανάγκη 
πληροφόρησης της κοινωνίας στο σύνολό της 
για το στρατηγικό πλεονέκτημα της ναυτιλίας 
μας, τόσο σε σχέση με τη συνεισφορά μας στην 
οικονομία,όσο και με την προσφορά μας στην 
κοινωνία. 
Τόσο συλλογικά όσο και ατομικά ο ελληνικός 

εφοπλισμός είναι ο μόνος επιχειρηματικός κλά-
δος που είναι άρρηκτα και διαχρονικά συνδεδε-
μένος με την εθνική ευεργεσία. Αξίζει να ανα-
φερθεί ότι η Ένωση Ελλήνων Εφοπλιστών, μαζί 
με το συλλογικό όχημα κοινωνικής αλληλεγγύης 
της ναυτιλιακής οικογένειας, τη ΣΥΝ-ΕΝΩΣΙΣ, 
έχουν προσφέρει, τα τελευταία χρόνια, πάνω 
από 80.000.000 ευρώ για την υλοποίηση δρά-
σεων στους τομείς της υγείας, της παιδείας, 
της πρόνοιας και της στήριξης των ευπαθών 
ομάδων και της αντιμετώπισης κρίσεων. 
Η ελληνική ναυτιλία είναι εθνικό κεφάλαιο για 
την πατρίδα μας. Είναι καθήκον κι ευθύνη μας να 
την εξελίξουμε. Οφείλουμε να τοποθετήσουμε 
τη νέα γενιά στο επίκεντρο των δράσεών μας. 
Να εμπνεύσουμε τις νέες και τους νέους της 
πατρίδας μας να συμμετέχουν στη ναυτιλία μας, 
να αποτελούν ενεργά μέλη ενός υγιούς επιχειρη-
ματικού κλάδου με ξεχωριστές επαγγελματικές 
προοπτικές, αλλά και με ισχυρό, έμπρακτο και 
αδιάλειπτο έργο κοινωνικής αλληλεγγύης.
Όλοι μαζί, ενωμένοι, ναυτιλία, κοινωνία και πολι-
τεία, μπορούμε να κάνουμε τη διαφορά!
Η συλλογική δυναμική είναι για μένα η πυξίδα 
της πορείας προς την ευημερία, προς την ανα-
βίωση της ναυτοσύνης μας, τη θωράκιση της 
αριστείας της ελληνικής ναυτιλίας, της εθνικής 
μας υπερηφάνειας. 

ΕΝΩΣΙΣ ΕΛΛΗΝΩΝ ΕΦΟΠΛΙΣΤΩΝ

O ελληνικός 
εφοπλισμός είναι ο 

μόνος επιχειρηματικός 
κλάδος που 

είναι άρρηκτα 
και διαχρονικά 

συνδεδεμένος με την 
εθνική ευεργεσία. 
Αξίζει να αναφερθεί 
ότι η EEE, μαζί 
με το συλλογικό 
όχημα κοινωνικής 
αλληλεγγύης της 
ναυτιλιακής 

οικογένειας, τη 
ΣΥΝ-ΕΝΩΣΙΣ, έχουν 
προσφέρει, τα 

τελευταία χρόνια, 
πάνω από 80.000.000 

ευρώ για την 
υλοποίηση δράσεων 
στους τομείς της 

υγείας, της παιδείας, 
της πρόνοιας και 
της στήριξης των 
ευπαθών ομάδων και 
της αντιμετώπισης 

κρίσεων.
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Η ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑ 
ΑΠΟΤΕΛΕΙ ΕΝΑ ΑΝΕΚΤΙΜΗΤΟ 
ΕΘΝΙΚΟ ΚΕΦΑΛΑΙΟ ΜΕ 
ΑΝΕΞΑΝΤΛΗΤΑ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΑ 
ΚΑΙ ΚΟΙΝΩΝΙΚΑ ΟΦΕΛΗ

Η ελληνική ναυτιλία αποτελεί ένα ανεκτίμητο Εθνικό 
Κεφάλαιο, με ανεξάντλητα οικονομικά και κοινωνικά 
οφέλη για τον τόπο μας. 
Το Υπουργείο Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής, 
ως φορέας στον οποίο η Ελληνική Πολιτεία έχει εμπι-
στευθεί τη διαχείριση ενός από τα πιο ευαίσθητα 
στοιχεία του ελληνισμού, της θάλασσας, βρέθηκε 
και το 2022 στην προμετωπίδα των δράσεων και των 
πρωτοβουλιών που αναλήφθηκαν για την αντιμετώ-
πιση των ιδιαίτερα σύνθετων ζητημάτων.
Συνεχίσαμε να υλοποιούμε έργα και δράσεις για την 
ενίσχυση και την εδραίωση της παγκόσμιας ισχύος 
της χώρας μας στον τομέα της ναυτιλίας, αναβαθ-
μίσαμε το επίπεδο της ψηφιακής διακυβέρνησης, 
ενώ αναδιοργανώσαμε τη ναυτιλιακή διοίκηση και 
εκπαίδευση. 
Ενισχύσαμε την ασφάλεια και την προστασία στον 
θαλάσσιο χώρο και διαφυλάσσουμε τα σύνορα της 
χώρας.
Αξιοποιήσαμε την ανάπτυξη των προοπτικών των 
νησιών μας και αναλάβαμε ειδική μέριμνα για την 
οικονομική, κοινωνική και εδαφική συνοχή του 
νησιωτικού χώρου, υπό το πρίσμα της γαλάζιας οικο-
νομίας, ενώ βελτιώσαμε και αξιοποιούμε με συνέπεια 
τα ελληνικά λιμάνια.
Είναι γεγονός ότι η διατήρηση της παγκόσμιας πρω-
τοκαθεδρίας της ελληνικής ναυτιλίας, το ίδιο της 
το μέλλον, βασίζεται και εξαρτάται, σε πολύ μεγάλο 
βαθμό, από έναν εξαιρετικά κρίσιμο παράγοντα: το 
ανθρώπινο δυναμικό και την ικανότητα προσέλκυσης 
νέων Ελλήνων και Ελληνίδων στο ναυτικό επάγγελμα.
Στο πλαίσιο αυτό, o στόχος μας για τη χρονιά που 
μπαίνει είναι να βάλουμε τις βάσεις για τη μεταρ-
ρύθμιση του υφιστάμενου πλαισίου λειτουργίας των 
Δημόσιων Σχολών και των Ακαδημιών Εμπορικού 

Ναυτικού. Στόχος μας είναι η ολιστική διαχείριση 
και αντιμετώπιση της ναυτικής εκπαίδευσης από το 
Λύκειο μέχρι τις Ακαδημίες Εμπορικού Ναυτικού και 
τα κέντρα μετεκπαίδευσης των ναυτικών, η αύξηση 
του αριθμού των εισακτέων στις Ακαδημίες, η ενί-
σχυση και η ευελιξία στα προγράμματα σπουδών 
και η προσαρμογή στα νέα δεδομένα εκπαίδευσης 
του ναυτικού επαγγέλματος. Σκοπός μας είναι να 
κινητροδοτήσουμε ακόμα περισσότερο τη ναυτική 
κατεύθυνση, να βελτιώσουμε τη ναυτική εκπαίδευση, 
να την καταστήσουμε εξωστρεφή και, ταυτόχρονα, 
να ενισχύσουμε την ποιότητά της. 
Όμως, η ναυτική εκπαίδευση δεν έχει αποκλειστικά 
δημόσιο χαρακτήρα. Στοχεύουμε στην εξακολού-
θηση της έμπρακτης στήριξής μας στη δημόσια 
ναυτική εκπαίδευση, ταυτόχρονα όμως και στην 
ανάδειξη του πυλώνα της ιδιωτικής ναυτικής εκπαί-
δευσης στη βάση σύγχρονων και ποιοτικών κανό-
νων λειτουργίας. Επειδή, όπως γίνεται αντιληπτό, η 
ναυτική εκπαίδευση δεν αποτελεί για μας μια απλή 
καθημερινότητα στο έργο του υπουργείου, αλλά μια 
πολιτική αιχμής και ελπίδας για το αύριο της ναυ-
τιλίας μας, δεν παραλείπω να επισημάνω τις επιτυ-
χημένες παρεμβάσεις μας αναφορικά με δράσεις 
κατάρτισης και εκπαίδευσης ναυτικών και υποστή-
ριξης συστήματος ναυτικής εκπαίδευσης, συνολικού 
προϋπολογισμού 100 εκατ. ευρώ, εκ των οποίων άνω 
των 12 εκατ. ευρώ αφορούν σε τεχνικό/εκπαιδευτικό 
εξοπλισμό και ταυτόχρονα σε υλοποίηση, σε συνερ-
γασία με το Υπουργείο Ψηφιακής Διακυβέρνησης, 
εκτεταμένου προγράμματος έντεκα έργων ψηφιακού 
μετασχηματισμού ναυτικής εκπαίδευσης, τα οποία 
θα ολοκληρωθούν εντός του 2023.
Αξίζει να αναφέρω ότι, για τη χρηματοδοτική περί-
οδο 2021-2027, έχουμε εξασφαλίσει χρηματο-

του υπουργού Ναυτιλίας 
και Νησιωτικής Πολιτικής, 
Γιάννη Πλακιωτάκη
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δότηση έργων ύψους άνω των 200 εκατ. ευρώ 
για την υποστήριξη του συστήματος ναυτικής 
εκπαίδευσης, την κατάρτιση άνεργων ναυτικών, 
την οικονομική ενίσχυση των σπουδαστών των 
ΑΕΝ, την πρακτική άσκηση των σπουδαστών επί 
πλοίου για την εκπλήρωση του Α΄ και Β΄ θαλάσ-
σιου εκπαιδευτικού ταξιδιού, καθώς και ύψους 
άνω των 32 εκατ. ευρώ για την προμήθεια τεχνι-
κού και εκπαιδευτικού εξοπλισμού για τις Σχολές 
Εμπορικού Ναυτικού.
Στο Υπουργείο Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτι-
κής έχουμε ξεκινήσει την πορεία ποιοτικής ανα-
βάθμισης, στοχευμένου και ουσιαστικού εκσυγ-
χρονισμού του. 
Στηρίξαμε την ακτοπλοΐα την περίοδο της παν-
δημίας με 90 εκατ. ευρώ, αναβαθμίζουμε τη δια-
χείριση του δικτύου θαλάσσιων συγκοινωνιών με 
νέα μέσα και τεχνολογίες, με την ολοκλήρωση 
τεσσάρων εξαιρετικά σημαντικών έργων.
Προχωράμε, για πρώτη φορά, στην προκήρυξη 
πολυετών συμβάσεων για μικρές άγονες γραμμές, 
τη ραχοκοκαλιά της νησιωτικότητας, με πολυετείς 
συμβάσεις, με διάθεση 370 εκατ. ευρώ μέχρι το 
τέλος του ΕΣΠΑ 2021-2027.
Καταρτίζουμε αναλυτικό σχέδιο-μελέτη για τη στα-
διακή ανανέωση του στόλου της επιβατηγού ναυτι-
λίας της χώρας και τη μείωση του αποτυπώματος 
CO₂, με χρηματοδότηση του Ταμείου Ανάκαμψης.
Πετύχαμε την εξαίρεση της ακτοπλοΐας, μέχρι το 

τέλος του 2030, σε ό,τι αφορά την ένταξη στο 
ευρωπαϊκό σύστημα εμπορίας ρύπων, προκειμένου 
να παρασχεθεί ο αναγκαίος χρόνος για την ομαλή 
ενεργειακή μετάβαση του κλάδου.
Εξασφαλίσαμε στο Πρόγραμμα «Μεταφορές 
2021-2027» χρηματοδότηση ύψους 600 εκατ. 
ευρώ σε σύνολο προϋπολογισμού προγράμματος 
2,1 δισ. ευρώ. Προτεραιότητα έχουν οι παρεμβά-
σεις σε επιλεγμένα νησιωτικά λιμάνια.
Οι βάσεις έχουν τεθεί όχι με λόγια, αλλά με έργα. 
Πρόκειται για μια πραγματική διοικητική παλιγγε-
νεσία του υπουργείου, την οποία πολύ σύντομα οι 
πολίτες και οι φορείς που συναλλάσσονται μαζί 
μας θα τη χαρούν στην πλήρη της ανάπτυξη. 
Δεν υπάρχει τομέας του Υπουργείου Ναυτιλίας 
και Νησιωτικής Πολιτικής στον οποίο να μην έχει 
δρομολογηθεί έστω και η παραμικρή δράση εκσυγ-
χρονισμού και βελτίωσης.
Το 2023 θα είναι μια κρίσιμη χρονιά, κατά την 
οποία πολλά έργα είτε θα ολοκληρωθούν είτε θα 
εισέλθουν σε ένα οριστικό στάδιο ολοκλήρωσής 
τους. 
Η Ελλάδα ανήκει και εξαρτάται από τη θάλασσα.  
Η κοινωνία μάς ανταμείβει καθημερινά για το διαρ-
θρωτικό έργο του υπουργείου μας. Είμαστε βαθιά 
προσηλωμένοι στο έργο αυτό, γνωρίζουμε τις θετι-
κές του επιδράσεις και είμαστε αποφασισμένοι όχι 
μόνο να το συνεχίσουμε, αλλά και να το βελτιώ-
νουμε, όπου απαιτείται, προς όφελος όλων μας. 

Η διατήρηση 
της παγκόσμιας 

πρωτοκαθεδρίας της 
ελληνικής ναυτιλίας, 

το ίδιο της το 
μέλλον, βασίζεται και 
εξαρτάται, σε πολύ 

μεγάλο βαθμό, από έναν 
εξαιρετικά κρίσιμο 

παράγοντα: το ανθρώπινο 
δυναμικό και την 

ικανότητα προσέλκυσης 
νέων Ελλήνων και 

Ελληνίδων στο ναυτικό 
επάγγελμα.
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O ΠΕΙΡΑΙΑΣ 
ΚΑΙ ΜΠΟΡΕΙ ΚΑΙ ΠΡΕΠΕΙ
ΝΑ ΕΙΝΑΙ 
ΠΡΩΤΑΓΩΝΙΣΤΗΣ

Το Υπουργείο Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτι-
κής, από την πρώτη μέρα της διακυβέρνησης της 
χώρας από τον Κυριάκο Μητσοτάκη, προχωρά με 
συνέπεια στην υλοποίηση των δεσμεύσεών  του 
απέναντι στους πολίτες. Από την άλλη, ο Πειραιάς 
και η ελληνική ναυτιλία κατέχουν ηγετική θέση 
παγκοσμίως. Το λιμάνι του Πειραιά είναι παγκό-
σμιος παίκτης στη διακίνηση εμπορευματοκιβω-
τίων, ενώ αποτελεί το μεγαλύτερο λιμάνι κρουα-
ζιέρας της ανατολικής Μεσογείου και ένα από τα 
μεγαλύτερα λιμάνια κρουαζιέρας στην Ευρώπη.
Ο Πειραιάς αποτελεί έναν τόπο με πολλές μεγά-
λες ευκαιρίες, όπου συναντώνται δύο σημαντικά 
σημεία της παγκόσμιας αλυσίδας αξίας: ο ελλη-
νικός εφοπλισμός και το «One Belt One Road», 
ο νέος δρόμος του μεταξιού, όπου η μεγαλύτερη 
εξαγωγική βιομηχανία, η Κίνα, έχει επιλέξει τον 
Πειραιά ως το σημείο που συναντά τον μεγαλύτερό 
της πελάτη, την Ευρωπαϊκή Ένωση.
Από κοντά και η στήριξη της κυβέρνησης στα ναυ-
πηγεία, που επιστρέφουν δημιουργώντας θέσεις 
εργασίας, αλλά και αποτελούν κίνητρο για το «κτί-
σιμο» πλοίων σε μια χώρα που είναι παγκόσμια 
δύναμη στη ναυτιλία.
Παράλληλα, ο Πειραιάς αποτελεί μια ανεπτυγμένη 
και με υψηλή εξειδίκευση και παραγωγικότητα 
συστάδα θαλάσσιας οικονομίας με παγκόσμιες δια-
συνδέσεις, παράμετρος η οποία παίζει σημαντικό 
ρόλο στην προώθηση της γαλάζιας ανάπτυξης. 
Παρά τις σημαντικές αλλαγές στην παγκόσμια 
οικονομία, την εγχώρια ύφεση και τις αλλαγές 
στους κλάδους που είναι συνυφασμένοι με τη 

γαλάζια οικονομία, ο Πειραιάς απέδειξε ότι αντέχει. 
Συγκεντρώνει το μεγαλύτερο μέρος των οικονομι-
κών και κοινωνικών δραστηριοτήτων που αφορούν 
τη γαλάζια οικονομία και, κατά συνέπεια, είναι ο 
υποδοχέας και ο επιταχυντής των αλλαγών που 
φέρνουν η τεχνολογική πρόοδος και οι οικονομικές 
εξελίξεις. Ακόμα και ο ερχομός του μετρό στην 
πόλη του Πειραιά θα ενισχύσει τις προσπάθειες 
της ανάπτυξης. 
Γι’ αυτό και πιστεύω ότι, μέσα σε αυτό το ρευστό 
και εξελισσόμενο περιβάλλον, ο Πειραιάς και μπορεί 
και πρέπει να είναι πρωταγωνιστής.
Παράλληλα, η κυβέρνησή μας συνεχίζει και προ-
χωρά μεταξύ άλλων: 
• Στην ενίσχυση της ασφάλειας και της προστα-

σίας στον θαλάσσιο χώρο και στη διαφύλαξη 
των θαλάσσιων συνόρων της χώρας.

• Στην αξιοποίηση των αναπτυξιακών προοπτι-
κών των νησιών μας και στην ανάληψη ειδικής 
μέριμνας για την οικονομική, κοινωνική και 
εδαφική συνοχή του νησιωτικού χώρου, υπό 
το πρίσμα της γαλάζιας οικονομίας.

• Στη συνέχιση και στην ολοκλήρωση έργων και 
δράσεων που αφορούν την ενίσχυση και την 
εδραίωση της παγκόσμιας ισχύος της χώρας 
μας στον τομέα της ναυτιλίας.

• Στην αναβάθμιση του επιπέδου ψηφιακής δια-
κυβέρνησης και αναδιοργάνωσης της ναυτιλι-
ακής διοίκησης και εκπαίδευσης.

• Στη βελτίωση και περαιτέρω αξιοποίηση των 
ελληνικών λιμένων.

Σε ό,τι αφορά την ακτοπλοΐα, το έργο που έχει επι-

του  
υφυπουργού Ναυτιλίας  
και Νησιωτικής Πολιτι-
κής, βουλευτή ΝΔ  
Α΄ Πειραιώς και Νήσων,  
Κώστα Κατσαφάδου
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SHAFT POWER MEASUREMENT AND  

 POWER LIMITATION (SHAPOLI) 

 

System complies with the specifications of the IACS EEXI implementation 
guideline Rec. No.172 which is based on Resolution MEPC.335(76) – 
2021 GUIDELINES ON THE SHAFT/ENGINE POWER LIMITATION 
SYSTEM. 

Features: 

Web based visualization and reporting 

- Data collection 

- Trend curves 

- KPI analysis 

- Plausibility check 

- Monitoring and reporting 

- Fuel transparency and optimization 

- Customizable monitoring systems 

System for measuring engine / ship performance and fuel / propulsion   
efficiency as well as monitoring SHaPoLi  

- RPM, torque and power signals 

- Reliable data 

- SHaPoLi / EEXI 

- Key component for fuel performance system FPS to optimize fuel / propulsion efficiency 

- PLC-based system with web-based visualization via Ethernet 

- Data storage on SD card 

τελεστεί από το 2019 έως σήμερα είναι πραγματικά 
τεράστιο και πολυεπίπεδο.
Ξεκινώ από την ενίσχυση κατά 53% της ετήσιας 
χρηματοδότησης των άγονων γραμμών, την παρα-
λάβαμε στα 90 εκατ. και την αυξήσαμε στα 138 
εκατ. ευρώ. Προσθέσαμε, λοιπόν, 24 νέες άγονες 
γραμμές στο ακτοπλοϊκό δίκτυο και, στην ουσία, 
καταφέραμε να συνδέσουμε με επάρκεια και συνέ-
πεια κάθε νησί μας, εξυπηρετώντας δεκάδες χιλιά-
δες επιβάτες.
Μέσα στην κρίση στηρίξαμε την ακτοπλοΐα την 
περίοδο της πανδημίας με 90 εκατ. ευρώ. 
Με βάση το πρόγραμμά μας: 
• Αναβαθμίζουμε τη διαχείριση του δικτύου 

θαλάσσιων συγκοινωνιών με νέα μέσα και 
τεχνολογίες, με την ολοκλήρωση τεσσάρων 
εξαιρετικά σημαντικών έργων:

1. Τη «Μελέτη για τη δημιουργία Ολοκληρω-
μένου Πληροφοριακού Συστήματος Διαχεί-
ρισης Δικτύου Θαλασσίων Συγκοινωνιών».

2. Την «Ανάπτυξη ψηφιακών εργαλείων παρα-
κολούθησης απόπλου-κατάπλου πλοίων και 
ηλεκτρονικοποίηση διαδικασιών παρακολού-
θησης και ενημέρωσης κίνησης επιβατών 
και οχημάτων στα λιμάνια της χώρας».

3. Την «Απλούστευση και ψηφιοποίηση συστή-
ματος διαχείρισης άγονων γραμμών».

4. Την «Ανάπτυξη συστήματος αυτοματοποιη-
μένης ενημέρωσης πολιτών για πληροφορίες 
ακτοπλοϊκού δικτύου».

• Προχωράμε, για πρώτη φορά, στην προκή-
ρυξη πολυετών συμβάσεων για μικρές άγο-
νες γραμμές, τη ραχοκοκαλιά της νησιωτικό-

τητας, με πολυετείς συμβάσεις, με διάθεση 
370 εκατ. ευρώ μέχρι το τέλος του ΕΣΠΑ 
2021-2027.

• Καταρτίζουμε αναλυτικό σχέδιο-μελέτη για 
τη σταδιακή ανανέωση του στόλου της επι-
βατηγού ναυτιλίας της χώρας και τη μείωση 
του αποτυπώματος CO₂, με χρηματοδότηση 
του Ταμείου Ανάκαμψης.

• Πετύχαμε την εξαίρεση της ακτοπλοΐας, 
μέχρι το τέλος του 2030, σε ό,τι αφορά την 
ένταξη στο ευρωπαϊκό σύστημα εμπορίας 
ρύπων, προκειμένου να παρασχεθεί ο ανα-
γκαίος χρόνος για την ομαλή ενεργειακή 
μετάβαση του κλάδου.

• Εξασφαλίσαμε στο πρόγραμμα «Μεταφο-
ρές 2021-2027» χρηματοδότηση ύψους 
600 εκατ. ευρώ σε σύνολο προϋπολογισμού 
προγράμματος 2,1 δισ. ευρώ. Προτεραιότητα 
έχουν οι παρεμβάσεις σε επιλεγμένα νησιω-
τικά λιμάνια.

Το 2022, το Λιμενικό Σώμα-Ελληνική Ακτοφυ-
λακή αντιμετώπισε τριπλάσιο αριθμό περιστα-
τικών παράνομης μετανάστευσης από εκείνον 
των ετών 2020 και 2021, από ένα τριπλό, πλέον, 
μέτωπο εκκίνησης των μεταναστευτικών ροών, 
από την Τουρκία, τον Λίβανο και, πρόσφατα, τη 
Λιβύη. Επιτρέψτε μου να αναφέρω ότι, σε συνερ-
γασία με τον Frontex, έχει αποτραπεί η παράνομη 
είσοδος στη χώρα μας περίπου 50.000 υπηκόων 
τρίτων χωρών, ενώ διασώθηκαν, σε συντονισμέ-
νες επιχειρήσεις έρευνας και διάσωσης, περί τα 
2.200 άτομα, ανεβάζοντας τον συνολικό αριθμό 
των διασωθέντων από το Λιμενικό Σώμα κατά την 
περίοδο από το 2019 μέχρι σήμερα σε περίπου 
40.000 άτομα.
Στον άξονα της νησιωτικής πολιτικής, έργο κομ-
βικής σημασίας για το σήμερα και το αύριο των 
νησιών και των κατοίκων τους είναι η υλοποί-
ηση της Εθνικής Στρατηγικής για τη Νησιωτι-
κότητα, που για πρώτη φορά θεσμοθετήθηκε. Η 
στρατηγική υλοποιείται με ειδικά χρηματοδοτικά 
προγράμματα σε σχέση τόσο με την ανάπτυξη 
υποδομών όσο και με τη νησιωτική επιχειρημα-
τικότητα.
Το πρόγραμμα «Νέαρχος» ανοίγει νέους δρό-
μους για την ενίσχυση της τοπικής ανάπτυξης. 
Μέσω αυτού του προγράμματος προβλέφθηκε 
χρηματοδότηση για την ακτοπλοΐα και για έργα 
δημόσιου χαρακτήρα στα νησιά.
Επιπλέον, το Υπουργείο Ναυτιλίας και Νησιωτι-
κής Πολιτικής θα υλοποιήσει μια σειρά δράσεων 
και έργων, τα οποία θα συνδράμουν στην ανα-
πτυξιακή δυναμική των νησιών, στην παραγωγή 
εθνικού και περιφερειακού εισοδήματος και σε 
νέα χρηματοδοτικά εργαλεία για τη στήριξη 
έργων υποδομής και επιχειρηματικότητας στον 
νησιωτικό χώρο.

ΥΦΥΠΟΥΡΓΟΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ ΚΑΙ ΝΗΣΙΩΤΙΚΗΣ ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ
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ΝΑΥΤΙΚΟ ΕΠΙΜΕΛΗΤΗΡΙΟ ΕΛΛΑΔΟΣ

Η ΔΙΑΤΗΡΗΣΗ ΚΑΙ Η ΕΞΕΛΙΞΗ 
ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΚΗΣ ΠΑΡΑΔΟΣΗΣ
ΣΥΝΔΕΟΝΤΑΙ
ΜΕ ΤΗΝ ΥΠΑΡΞΗ ΜΑΣ 
ΩΣ ΝΑΥΤΙΚΟΥ ΕΘΝΟΥΣ

Διατηρώντας την παράδοση, τα Ναυτικά Χρονικά 
στο πρώτο τεύχος της χρονιάς παρουσιάζουν τις 
απόψεις παραγόντων της ναυτιλίας για τη χρο-
νιά που πέρασε και τις προκλήσεις που έχουμε 
μπροστά μας, κυρίως αναφορικά με την ποντοπόρο 
ναυτιλία μας. 

Το θεματολόγιο του Ναυτικού Επιμελητηρίου της 
Ελλάδος είναι ευρύτερο, καθότι, ως θεσμοθετημέ-
νος επίσημος σύμβουλος της πολιτείας, στο πλαί-
σιο των αρμοδιοτήτων του περιλαμβάνονται όλοι 
οι κλάδοι της ναυτιλίας αλλά και οι ναυτιλιακές 
οικονομίες γενικότερα.

Η ανάδειξη της σημασίας των ναυτικών επαγγελ-
μάτων στους νέους μας αποτελεί προτεραιότητά 
μας. Σε συντονισμό με άλλους φορείς, θα επιδι-
ώξουμε να προβάλουμε μεθοδικά τις προοπτι-
κές σταδιοδρομίας που προσφέρει η θάλασσα. 
Μεσοπρόθεσμος στόχος είναι η προσέλκυση, η 
εκπαίδευση και η επιμόρφωση περισσότερων 
Ελλήνων και Ελληνίδων, που μακροπρόθεσμα θα 
επιδράσουν θετικά στο ελληνικό νηολόγιο, αν και 
τα οφέλη στη χώρα είναι εξίσου σημαντικά και από 
τα πλοία ελληνικού ελέγχου (σχετικό άρθρο Κώστα 
Μ. Λεμού στα Ναυτικά Χρονικά της 15.01.1968, 
που αναδεικνύει τη διαχρονικότητα του θέματος 
της προσέλκυσης και της εκπαίδευσης / επετει-
ακή έκδοση Ναυτικών Χρονικών, τεύχος 245). 
Η συνέχιση και η διατήρηση ισχυρής ελληνικής 
ναυτιλίας είναι άρρηκτα συνδεδεμένες με τους 
Έλληνες ναυτικούς και στελέχη.

Όπως είναι γνωστό, το ΝΕΕ έχει αναλάβει και προ-
ωθεί μεγαλεπήβολο πρόγραμμα για την ανανέωση 
του ακτοπλοϊκού μας στόλου, με πλοία καθαρού 
περιβαλλοντικού αποτυπώματος. Θεωρούμε αυτή 
την πρωτοβουλία ως εθνική ανάγκη, ώστε να δια-
σφαλιστεί η απρόσκοπτη σύνδεση του ελλαδικού 
χώρου και παράλληλα για να εφαρμοστούν οι απο-
φάσεις του ΙΜΟ. Τα αρχικά στάδια ακολουθεί η 
σύνταξη του επιχειρηματικού σχεδίου και η ναυπή-
γηση αποδεικτικού προτύπου. Συνεργαζόμαστε με 
φορείς αρμόδιους για τις υποδομές, την παραγωγή 
των νέων καυσίμων, π.χ. υδρογόνο και αμμωνία, 
την αποθήκευση και τον εφοδιασμό των πλοίων. 

Με χαρά διαπιστώσαμε την ανάκαμψη του θαλάσ-
σιου τουρισμού το 2022. Συμβάλαμε στη διαμόρ-
φωση κανονιστικών ρυθμίσεων, που εκλογικεύουν 
το πλαίσιο λειτουργίας, και καταθέτουμε προτάσεις 
για την ορθολογική ανάπτυξη μαρινών με σεβασμό 
στην αυθεντικότητα των τουριστικών περιοχών. 
Συμμετέχουμε στη διαμόρφωση στρατηγικής για 
τα περιηγητικά πλοία.

Η έντονη κινητικότητα για την αξιοποίηση των 
περιφερειακών λιμένων εκτιμάται ότι θα αποφέρει 
σημαντικά οφέλη στην εθνική οικονομία και στις 
τοπικές κοινωνίες. Θα ενισχύσει επίσης τη στρατη-
γική σημασία της Ελλάδος κυρίως ως ενεργειακού 
αλλά και ως διαμετακομιστικού κόμβου.

Αντίστοιχα, με την ολοκλήρωση των διαδικασιών 
παραχώρησης των δύο μεγάλων ναυπηγείων, 

του  
δρος Γεωργίου Δ. Πατέρα, 
προέδρου ΝΕΕ
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προσδοκούμε στην αναγέννηση του ναυπηγοεπι-
σκευαστικού κλάδου. Εκτός των δεξαμενισμών, 
των επισκευών και των εργασιών συντήρησης σε 
εμπορικά πλοία, αναμένουμε δραστηριοποίηση 
σε τομείς όπως η εγκατάσταση μηχανημάτων και 
εξοπλισμού για φιλικότερα προς το περιβάλλον 
καύσιμα, π.χ. δεξαμενές ΥΦΑ, scrubbers CO₂, 
μετατροπές, καθώς και στην ανακαίνιση χώρων 
ενδιαίτησης κρουαζιερόπλοιων. Ευελπιστούμε 
ότι σημαντικό μέρος του προγράμματος ανανέω-
σης του ακτοπλοϊκού στόλου θα εκτελεστεί στην 
Ελλάδα.

Πιθανολογώ ότι άλλοι αρθρογράφοι αυτού του 
τεύχους θα εκθέσουν τις απόψεις τους και τους 
προβληματισμούς τους για το CII. Το θέμα έχει 
αναλυθεί εκτενώς και απομένει να διαπιστώσουμε 
τη λειτουργικότητα ή μη αυτής της διαδικασίας 
και να μετρηθεί η αποτελεσματικότητά της. 

Η διατήρηση και η εξέλιξη της ναυτικής παρά-
δοσης συνδέονται άμεσα με την ύπαρξή μας ως 
ναυτικού έθνους. Η επαφή με τη θάλασσα και 
το σκάφος είναι η αρχή της αλυσίδας της ναυ-
τοσύνης, θεμελιώδους εθνικού χαρακτηριστικού, 
που συνέβαλε διαχρονικά στην επιβίωση και στην 
εξέλιξη του ελληνισμού. Σε συνεργασία με την 
πολιτεία και άλλους φορείς, το ΝΕΕ φιλοδοξεί 
να προωθήσει στοχευμένες δράσεις και να προ-
καλέσει το ενδιαφέρον των νέων μας.

Προβληματιζόμενοι από ατυχήματα σε φυσητή-
ρες από συγκρούσεις με πλοία στην ελληνική 
τάφρο, εισηγηθήκαμε την έκδοση αγγελιών προς 
ναυτιλλομένους από την Υδρογραφική Υπηρεσία, 
οι οποίες εκδόθηκαν τον Φεβρουάριο του 2021. 
Παρακολουθούμε την εξέλιξη σε συνεργασία με 
την Ελληνική Ένωση Προστασίας Θαλασσίου 
Περιβάλλοντος (HELMEPA) και προωθούμε την 
εφαρμογή των προληπτικών αυτών μέτρων και 
από άλλες εταιρείες.

Πώς θα ήταν ο κόσμος εάν η παγκόσμια ναυτιλία 
δεν είχε επιτύχει να προσφέρει αποτελεσματικές, 
συνεπείς και οικονομικές θαλάσσιες μεταφορές; 
Πόσοι, σε στερημένες περιοχές του πλανήτη, θα 
στερούντο την τροφή, την ένδυση, τον απαραί-
τητο για τη διαβίωση εξοπλισμό; Αλλά και στον 
ανεπτυγμένο κόσμο, πώς βελτιώθηκε η ζωή δισε-
κατομμυρίων ανθρώπων; Το 1970 μεταφέρθηκαν 
διά θαλάσσης 2.605 εκατ. τόνοι προϊόντων κάθε 
είδους. Το 2019, ο όγκος ξεπέρασε τους 11.076 
εκατ. τόνους. 

Η θαλάσσια μεταφορά δεν είναι απλώς μια 
οικονομική δραστηριότητα, αλλά και βασικός 
συντελεστής στην πρόοδο της ανθρωπότητας. 
Στο μέρος που της αναλογεί, η ελληνική ναυτιλία 
δικαιούται τον έπαινο και συνεχίζει να εξελίσσε-
ται και να προσαρμόζεται στις νέες συνθήκες. 
Καλή χρονιά, καλές θάλασσες και λιγότερους 
ρύπους!

Η θαλάσσια 
μεταφορά δεν 
είναι απλώς 

μια οικονομική 
δραστηριότητα, 
αλλά και βασικός 

συντελεστής 
στην πρόοδο της 
ανθρωπότητας. 
Στο μέρος που 
της αναλογεί, η 
ελληνική ναυτιλία 
δικαιούται τον 
έπαινο και 
συνεχίζει να 

εξελίσσεται και 
να προσαρμόζεται 

στις νέες 
συνθήκες.
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ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΕΠΙΤΡΟΠΗ ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗΣ ΣΥΝΕΡΓΑΣΙΑΣ

ΘΑ ΚΑΤΑΒΑΛΟΥΜΕ ΚΑΘΕ 
ΔΥΝΑΤΗ ΠΡΟΣΠΑΘΕΙΑ 
ΝΑ ΠΡΟΣΤΑΤΕΥΣΟΥΜΕ 
ΤΟΥΣ ΝΑΥΤΙΚΟΥΣ ΜΑΣ

Ποια θεωρείτε ότι θα είναι η επί-
δραση των γεωπολιτικών διενέξεων 
στις ναυλαγορές τα επόμενα έτη;

Πέραν της σύρραξης στην Ουκρανία και των επι-
δράσεών της στη ναυτιλία χύδην ξηρού φορτίου, 
οι οποίες ωστόσο είναι περιορισμένες, δεδομέ-
νου ότι η δραστηριότητα στη Μαύρη Θάλασσα 
αφορά κυρίως ταξίδια μικρότερων αποστάσεων 
και επηρεάζει σε μικρό βαθμό τα τονομίλια, η 
πιθανή άρση των κυρώσεων σε Ιράν και Βενε-
ζουέλα θα έχει θετικό αντίκτυπο στα δεξαμε-
νόπλοια.
Το γεωπολιτικό ζήτημα που πραγματικά θα επη-
ρεάσει τη ναυτιλία χύδην ξηρού φορτίου θα είναι 
μια εισβολή της Κίνας στην Ταϊβάν. Κάτι τέτοιο 
πιθανώς να οδηγούσε σε κυρώσεις εναντίον της 
Κίνας και την παγκόσμια ναυτιλία να έπρεπε να 
επιλέξει εάν θα είναι με την πλευρά της Κίνας 
ή των ΗΠΑ. Η Κίνα είναι πολύ περισσότερο 
σημαντική για το διεθνές εμπόριο, αλλά, εάν 
η Ευρώπη επιβάλει και εκείνη κυρώσεις, στην 
περίπτωση αυτή θα καταγραφεί σημαντική ανι-
σορροπία τονάζ και κάποια αρκετά ασυνήθιστα 
trading patterns. Εν ολίγοις, το τονάζ της Άπω 
Ανατολής θα επωφεληθεί πολύ από αυτή την 
κατάσταση, σε αντίθεση με εκείνο της Ευρώπης.

Τα τελευταία χρόνια, private equity 
funds έχουν επενδύσει στη ναυτιλία, 
προσβλέποντας κυρίως σε ένα asset 
playing με κριτήρια καθαρά οπορτου-
νισμού, όπως αναφέρουν αναλυτές. 
Πώς επηρεάζουν τέτοιου είδους κινή-
σεις τις αξίες πλοίων;

Τα private equity funds δείχνουν έντονο ενδι-
αφέρον για τη ναυτιλία και ιδιαίτερα τα vulture 

funds και άλλα όμοια σχήματα έχουν προχωρή-
σει σε σημαντικές επενδύσεις στη βιομηχανία. 
Καθώς τα επενδυτικά τους κριτήρια είναι τελείως 
διαφορετικά από εκείνα των παραδοσιακών πλοι-
οκτητών, μπορούν να δαπανήσουν πολύ περισσό-
τερα κεφάλαια για αγορές πλοίων, δεδομένου ότι 
ο επενδυτικός τους κύκλος είναι πολύ πιο βρα-
χυπρόθεσμος και υπαγορεύει ότι τα κεφάλαια 
πρέπει να δαπανώνται σε συγκεκριμένες στιγμές 
και όχι απαραίτητα στις πιο κατάλληλες στιγμές 
του οικονομικού κύκλου. Επίσης, τα περισσό-
τερα funds έχουν μια στρατηγική εξόδου όχι 
μεγαλύτερης των πέντε ετών, ίσως και λιγότερο, 
επιτρέποντάς τους να επενδύουν περισσότερα 
κατά την είσοδο και να αποδέχονται λιγότερα 
κατά την έξοδο, καθώς ο χρόνος είναι πιο σημα-
ντικός από το απόλυτο κέρδος ή την απόδοση 
επί της επένδυσης.

Παρά τη σημαντική παρουσία ναυ-
τιλιακών οργανισμών στο Λονδίνο, 
διαφαίνεται μια «εκροή» επιχειρημα-
τιών της ναυτιλίας από τη βρετανική 
πρωτεύουσα προς άλλες ευρωπαϊκές 
μητροπόλεις. Για ποιους λόγους θεω-
ρείτε ότι καταγράφεται τέτοια τάση;  

Το Λονδίνο θα συνεχίσει να φιλοξενεί σημαντικό 
μέρος των παγκόσμιων ναυτιλιακών οργανισμών 
και των εταιρειών που παρέχουν ναυτιλιακές 
υπηρεσίες, όπως ναυλομεσίτες, δικηγόρους, 
ασφαλιστές, P&I Clubs και τράπεζες. 
Παρ’ όλα αυτά, λόγω του μη ευνοϊκού φορολογι-
κού περιβάλλοντός του, το Λονδίνο από εδώ και 
στο εξής δεν θα φιλοξενεί πολλές ναυτιλιακές 
εταιρείες και επιχειρηματίες της ναυτιλίας. Οι 
εταιρείες παροχής ναυτιλιακών υπηρεσιών έχουν 

Ο κ. Χαράλαμπος Φαφαλιός, πρόεδρος της Ελληνικής Επιτροπής Ναυτιλιακής Συνεργασίας του 
Λονδίνου (Committee), συζητά για τον αντίκτυπο της γεωπολιτικής στην πορεία των ναυ-
λαγορών, το αυξημένο ενδιαφέρον των private equity funds στη ναυτιλία και τις πρωτο-
βουλίες που θα πρέπει να αναληφθούν για την αναγνώριση του ρόλου των ναυτικών. Τέλος, 
αναφέρεται στις προοπτικές του Λονδίνου ως κέντρου ναυτιλιακών δραστηριοτήτων αλλά και 
στις δράσεις που θα αναλάβει το Committee το 2023 εν μέσω σημαντικών προκλήσεων για 
τη βιομηχανία.

Ö

á

â

Συνέντευξη του  
Χαράλαμπου Φαφαλιού, 
προέδρου του Committee, 

στον Γιάννη Θεοδωρόπουλο
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συνειδητοποιήσει το προαναφερθέν και έχουν 
εγκαταστήσει γραφεία στο εξωτερικό, ιδιαίτερα 
σε Ελλάδα, Ελβετία, Σιγκαπούρη και Ντουμπάι, 
προκειμένου να καλύπτουν τις ανάγκες των 
πελατών τους.
Η ναυτιλία είναι ένας κλάδος που βασίζεται στις 
προσωπικές επαφές και πολλοί επιχειρηματίες 
της ναυτιλίας επιθυμούν να βρίσκονται κοντά με 
όλους τους ιδιώτες με τους οποίους συναλλάσ-
σονται σε τακτική βάση. 

Ποιες πρωτοβουλίες θα πρέπει να 
αναληφθούν από τους stakeholders 
του κλάδου για την ενίσχυση του «S», 
στο πλαίσιο του ESG, για τη ναυτι-
λία και την ανάδειξη του ρόλου των 
ναυτικών;

Πάντα πίστευα ότι δεν γίνονται αρκετά για να 
εκτιμηθεί ο ρόλος των ναυτικών στη βιομηχανία 
μας και η Covid-19 το απέδειξε περίτρανα. 
Οι χώρες καλωσόριζαν τα φορτία που κάθε πλοίο 
μετέφερε, ωστόσο οι πόρτες τους παρέμειναν 
κλειστές για τους ναυτικούς, που ανιδιοτελώς 
επάνδρωναν εκείνα τα πλοία. 
Στην εποχή των mega managers και των μεγά-
λων πλοιοκτητριών εταιρειών, η ευημερία των 
ναυτικών θα «υποφέρει», καθώς από τη φύση 

τους οι πολύ μεγάλοι οργανισμοί δεν είναι σε 
θέση να λαμβάνουν υπόψη τις μεμονωμένες ανά-
γκες των ναυτικών συγκριτικά με τις μικρότερες 
εταιρείες, στις οποίες ο κάθε ναυτικός αντιμε-
τωπίζεται ως ανθρώπινο ον.

Ποιες δράσεις θα αναλάβει το 
Committee το 2023 για την ανάδειξη 
σημαντικών ζητημάτων που απασχο-
λούν σήμερα τον κλάδο;

Το 2023 θα είναι, προφανώς, σημαντικό για τις 
προσπάθειές μας να απανθρακοποιήσουμε τον 
πλανήτη. Εμείς ως οργανισμός θα καταβάλουμε 
κάθε δυνατή προσπάθεια να προστατεύσουμε 
τους ναυτικούς μας και να διασφαλίσουμε ότι 
το περιβάλλον στο οποίο εργάζονται είναι υγιές 
και ασφαλές, τόσο στα πλοία όσο και στη στεριά.
Η συζήτηση για τον CII, τον EEXI και την 
εισφορά στον άνθρακα ή στα καύσιμα είναι σε 
εξέλιξη και θα δράσουμε ενεργά προς μια ρεα-
λιστική νομοθεσία. 
Τέλος, δεν θα σταματήσουμε να προσπαθούμε 
να διασφαλίσουμε ότι το πλοίο, δηλαδή η καρ-
διά της βιομηχανίας μας, θα είναι όχι μόνο πιο 
πράσινο, πιο ασφαλές και πιο ανθεκτικό, αλλά και 
κατάλληλο για την πληθώρα των εμπορευματικών 
διαδρομών στις οποίες δραστηριοποιείται.

ã

ç
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ΙΔΡΥΜΑ ΕΥΓΕΝΙΔΟΥ

Η ΕΛΛΗΝΙΚΗ  
ΝΑΥΤΙΛΙΑ 
ΣΕ ΚΡΙΣΙΜΟ 
ΣΤΑΥΡΟΔΡΟΜΙ

του  
Λεωνίδα Δημητριάδη-Ευγενίδη,  
Ναυτιλιακού Πρεσβευτή  
Καλής Θελήσεως  
του Διεθνούς Ναυτιλιακού  
Οργανισμού (ΙΜΟ)  
στην Ελλάδα  
και προέδρου  
του Ιδρύματος Ευγενίδου

Δεν υπάρχει αμφιβολία ότι τόσο η ελληνική ναυτιλία 
όσο και η Ελλάδα βρίσκονται σε ένα κρίσιμο σταυ-
ροδρόμι, γεμάτο από προκλήσεις, απειλές αλλά και 
μεγάλες ευκαιρίες.

Είναι ιδιαίτερα χαρακτηριστικό ότι αυτή τη στιγμή 
ο BDI είναι στο απόλυτο all time average (1985-
2022), το οποίο ίσως και να σημαίνει στο απόλυτο 
σημείο εκκίνησης, ή όχι;

Από την άκρατη αισιοδοξία, στη διόρθωση και στη 
στάση αναμονής. Σε αυτό το διάστημα, πολλα-
πλές οι κινήσεις του ελληνικού εφοπλισμού και σε 
πολλά επίπεδα. Σοβαρές πωλήσεις με μεγάλα κέρδη, 
αλλά ταυτόχρονα πολυθεματικές ανάλογου ρίσκου 
αγορές, γιατί συνολικά δεν μειώθηκε συστεμικά, 
πιστεύω, η ποσόστωση στο παγκόσμιο tonnage της 
ναυτιλίας των Ελλήνων.

Παράλληλα, γεωπολιτικές εντάσεις, επιμονή του 
πληθωρισμού, επιθετική νομισματική πολιτική (μεγά-
λος κίνδυνος για το υγιές επιχειρείν η αύξηση των 
επιτοκίων, με επιπρόσθετα υψηλά περιθώρια), η 
επιμονή του Covid-19 στην Κίνα, με τον αποπλη-
θωρισμό των commodities, δεν συνθέτουν τη βάση 
για ισχυρούς ρυθμούς ανάπτυξης και οι αρνητικοί 
παράγοντες φαίνονται να υπερισχύουν των θετι-
κών. Η δυσλειτουργία των συστημάτων διανομής, 
του οποίου συστήματος αναπόσπαστο κομμάτι είναι 
η ναυτιλία, δημιούργησε υπερβολικές προσδοκίες 
επίσης σε όρους ζήτησης tonnage, ειδικά στα 
containers. Ο πόλεμος της Ουκρανίας είχε ιδιαί-
τερα αρνητικό αποτέλεσμα στα commodities, και 
όχι μόνο· επιπρόσθετα, το lockdown της Κίνας επι-

βαρύνει ιδιαίτερα την εικόνα. Το παγκόσμιο εμπόριο, 
με προσδοκώμενο βαθμό ανάπτυξης 2,1% για την 
περίοδο 2023-2027 έναντι 3,3% τις προηγούμε-
νες δεκαετίες, δεν δίνει ιδιαίτερη αισιοδοξία όσον 
αφορά τη ζήτηση.

Ταυτόχρονα, ο παγκόσμιος ρυθμός προσφοράς επι-
πρόσθετου tonnage από 2,8% το 2022 αναμένεται 
να μειωθεί στο 2,4% το 2023, και αυτό, μαζί με την 
προσδόκιμη μείωση του διαθέσιμου tonnage λόγω 
των νέων κανονισμών του ΙΜΟ κατά 1,0%, συνθέτουν 
το πλαίσιο που αναμένεται να κινηθούν τα πράγ-
ματα. Η εφαρμογή slow steaming από ορισμένες 
liner εταιρείες από την αρχή του 2023 οπωσδήποτε 
μπορεί να θεωρηθεί ένας ιδιαίτερα θετικός παράγο-
ντας για τη ναυτιλία. Σε αυτό το υπό διαμόρφωση 
παγκόσμιο περιβάλλον του επιχειρείν, η ναυτιλία των 
Ελλήνων θα δώσει δυναμικά το «παρών» της με 
τον συνεχώς ανανεωμένο στόλο της, τις σωστές 
κινήσεις, μα πάνω απ’ όλα στηριζόμενη στον ανθρώ-
πινο παράγοντα τόσο στη στεριά όσο και στα πλοία, 
όπου, ως συνήθως, ο επαρκώς καταρτισμένος ναυ-
τικός θα δώσει δυναμικά το «παρών» του.

Είμαστε λοιπόν αισιόδοξοι ότι ο εφοπλισμός, η ναυ-
τεργασία αλλά και ο βασικός πυλώνας της ναυτιλίας, 
η πολιτεία, το ταχύτερο δυνατόν θα αναβαθμίσουν 
το σύστημα ναυτικής εκπαίδευσης, όπου μαζί με 
τη ΣΩΣΤΗ και ΥΠΕΘΥΝΗ προσέλκυση θα συνει-
σφέρουν για το καλό όλων στα επόμενα βήματα 
της ναυτιλίας των Ελλήνων. Σε αυτή την πορεία, ο 
σύγχρονος Έλληνας ναυτικός, σωστά εκπαιδευμέ-
νος και στοχοπροσηλωμένος, θα έχει καθοριστικής 
σημασίας συμμετοχή.

38 39



ΟΜΙΛΟΣ ΤΣΑΚΟΥ

Κατ’ αρχάς θέλω να συγχαρώ και να εκφράσω τις 
ευχαριστίες μου στα Ναυτικά Χρονικά, στους ιδρυ-
τές αλλά και στους άξιους συνεχιστές της πολύτι-
μης αυτής έκδοσης, που για πέντε δεκαετίες μού 
προσφέρουν τη δυνατότητα να εκφραστώ, φιλοξε-
νώντας τις απόψεις μου στο επετειακό τεύχος του 
Ιανουαρίου. 
Ελληνισμός και ναυτοσύνη είναι έννοιες σχεδόν ταυ-
τόσημες, μιας και η θάλασσα ήταν από τα αρχαία 
χρόνια συνυφασμένη με τη χώρα και τους κατοίκους 
της, και όλοι περηφανευόμαστε που ο ελληνικός 
εμπορικός στόλος είναι ο μεγαλύτερος του κόσμου 
και η ναυτιλία αποτελεί τον πιο παραγωγικό, δυναμικό 
και εξωστρεφή κλάδο της οικονομίας. 
Όλα αυτά τα χρόνια έχω αναφερθεί και τονίσει τη 
μεγάλη σημασία και αξία που παίζει ο ανθρώπινος 
παράγοντας στην επιτυχία αυτή, σε αυτό που ονομά-
ζουμε «ελληνικό ναυτιλιακό θαύμα». Σε αυτή τη συλλο-
γική προσπάθεια των γενεών, βασικό συστατικό στοιχείο 
αποτέλεσε η οικογένεια, η παράδοση και τα πρότυπα 
που όλοι ακολουθούσαμε και μας ενέπνεαν. 
Ανεξαρτήτως του αν κάποιος ξεκινούσε την πορεία 
προς τη θάλασσα για λόγους επιβίωσης ή καταξίω-
σης, ο θεσμός της οικογένειας και της συντροφικό-
τητας ήταν κυρίαρχος, τόσο στο βαπόρι όσο και στην 
επιχείρηση. Οι έννοιες της ευθύνης, της ακεραιότη-
τας, του σεβασμού, της πειθαρχίας και της εμπιστο-
σύνης αποτελούσαν μη διαπραγματεύσιμες αξίες. 
Ταυτόχρονα, υπήρχαν πάντα κοντά μας σπουδαίοι 
άνθρωποι, που μας καθοδηγούσαν και μας διαπαιδα-
γωγούσαν με τα σοφά λόγια τους, αλλά κυρίως με το 
παράδειγμά τους. Η συνεισφορά αυτών των ανθρώ-
πων –μεντόρων– στη διαμόρφωση του χαρακτήρα 
όλων μας ήταν και παραμένει ανεκτίμητη. Αυτές τις 
αξίες και τις αρετές τις φυλάμε ως κόρη οφθαλμού 

και καταβάλλουμε κάθε προσπάθεια, ως οφείλουμε, 
να τις μεταλαμπαδεύσουμε στις νέες γενιές. 
Αντιλαμβανόμαστε όμως ότι οι νέοι, δικαίως ή αδίκως, 
έχουν μειώσει κατά πολύ το ενδιαφέρον τους για τη 
θάλασσα. Έχουμε επισημάνει πολλάκις το πρόβλημα 
αυτό και δεν είναι αυτός ο κατάλληλος χρόνος και 
χώρος για να αναφερθούμε στα αίτια και στις σημα-
ντικές αρνητικές συνέπειες αυτού του προβλήματος. 
Η Πολιτεία έχει θεσμοθετημένα όργανα και θεσμούς, 
και ευελπιστούμε ότι σύντομα τα συναρμόδια υπουρ-
γεία θα εγκύψουν εκ βαθέων και επί αυτού. 
Στο φετινό μήνυμα θέλησα να τονίσω ότι, πέραν του 
ποσοτικού προβλήματος της προσέλκυσης νέων στη 
θάλασσα, τίθεται επιτακτικά και το θέμα της ποιοτικής 
αναβάθμισης κυρίως της μέσης εκπαίδευσης και της 
παιδείας ευρύτερα. Ζούμε σε έναν άκρως μεταβαλ-
λόμενο ψηφιακό κόσμο, με τεχνολογικά άλματα και 
υπερπροσφορά πληροφοριών. Καλούμαστε να δια-
χειριστούμε και τα δύο. Δυστυχώς, οι επιδόσεις των 
πρόσφατων εξετάσεων αξιολόγησης PISA στη δευτε-
ροβάθμια εκπαίδευση κατατάσσουν τη χώρα μας στις 
τελευταίες θέσεις ανάμεσα στις χώρες του ΟΟΣΑ στα 
κριτήρια του εγγραμματισμού και της κατανόησης 
κειμένου. Όλοι πρέπει να συμβάλουμε ώστε οι επι-
δόσεις των παιδιών μας, των μελλοντικών στελεχών 
των επιχειρήσεων και της ναυτιλίας, να βελτιωθούν 
για να παραμείνουμε ανταγωνιστικοί. 
Εμείς της παλαιότερης γενιάς, που προερχόμαστε 
από τη δευτεροβάθμια ναυτική εκπαίδευση, χάρις στη 
γενναιοδωρία μεγάλων ευεργετών, είμαστε ακόμα πιο 
ευαισθητοποιημένοι στον σημαντικό ρόλο της μέσης 
εκπαίδευσης γενικότερα, και της επαγγελματικής ναυ-
τικής κατεύθυνσης ειδικότερα, στο να προετοιμάσει 
σωστά και να εξελίξει τους νέους και τις νέες της 
πατρίδας μας για να υπηρετήσουν τη μεγαλύτερη 

ΕΛΛΗΝΙΣΜΟΣ ΚΑΙ 
ΝΑΥΤΟΣΥΝΗ ΕΙΝΑΙ 
ΕΝΝΟΙΕΣ ΣΧΕΔΟΝ 
ΤΑΥΤΟΣΗΜΕΣ

του  
καπτ. Παναγιώτη Ν. Τσάκου,  
πλ/χου Ε.Ν. Ε.Α.,  
ιδρυτή του Ομίλου Τσάκου
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βιομηχανία της χώρας. Εμείς που είχαμε αυτή την 
αγαθή τύχη, και κατά γενική ομολογία προκόψαμε, 
γνωρίζουμε ότι, όταν η Πολιτεία αποφασίσει, ως οφεί-
λει, να ασχοληθεί οργανωμένα και σοβαρά και χωρίς 
αγκυλώσεις με το θέμα της ναυτικής εκπαίδευσης, 
όπως έκανε στο παρελθόν, είτε αυτή παρέχεται από 
το δημόσιο είτε από τον ιδιωτικό μη κερδοσκοπικό 
τομέα, τότε τα θετικά αποτελέσματα είναι εγγυημένα. 
Η κοινωνική αλληλεγγύη είναι απαραίτητη, γιατί δεν 
μπορεί να υπάρξει πρόοδος χωρίς ανταγωνιστικό 
πνεύμα, όπως αποδεικνύουν οι διεθνείς πρακτικές. 
Η εφηβεία είναι η σωστή ηλικία για να αναπτύξει 
κανείς τις σωστές δεξιότητες, κρίσεις, και να λάβει 
τις αποφάσεις για το μέλλον. Γιατί τότε δημιουργεί-
ται ένας ενάρετος κύκλος που παράγει αισιοδοξία, 
ενθουσιασμό, περηφάνια, αφοσίωση και πίστη για την 
επίτευξη του κοινού σκοπού και επαληθεύει το αρχαίο 
ρητό «ἐρέτην χρῆναι πρῶτα γενέσθαι πρὶν πηδαλίοις 
ἐπιχειρεῖν». 
Όλοι αναγνωρίζουν ότι πέρασε ανεπιστρεπτί ο καιρός 
που οι νέοι σπούδαζαν στα πανεπιστήμια με κύριο 
στόχο να αποκτήσουν ένα δίπλωμα, με απώτερο 
σκοπό τον διορισμό τους στον δημόσιο και ευρύ-
τερο δημόσιο τομέα. Οι νέοι του σήμερον ξέρουν 
ότι χρειάζονται να ασκούνται και να παιδεύονται από 
την εφηβεία σε τεχνικές δεξιότητες, για να διαλέξουν 
τον τομέα όπου θα σταδιοδρομήσουν και ο οποίος θα 
τους αναδείξει. Αντιστοίχως, οι αρμόδιες κυβερνήσεις 

γνωρίζουν τη χρησιμότητα των δεξιοτήτων αυτών και 
ευνοήτως παρέχουν ασμένως τις απαραίτητες ενθαρ-
ρύνσεις και διευκολύνσεις. Δυστυχώς, παρά τις φιλότι-
μες προσπάθειες που γίνονται τελευταία για την ανα-
βάθμιση των επαγγελματικών λυκείων, στην πατρίδα 
μας έχουμε μόνο 410 επαγγελματικά λύκεια (ΕΠΑΛ), 
από τα οποία μόνο τα 45 είναι ναυτικής κατεύθυνσης. 
Κατ’ επέκταση, η μεγαλύτερη βιομηχανία του τόπου, 
η οποία χρειάζεται δύο χιλιάδες δοκίμους ετησίως, 
λαμβάνει από όλες τις ναυτικές ακαδημίες και τα ναυ-
τικά λύκεια μαζί λιγότερους από τους μισούς, με απο-
τέλεσμα να καταφεύγει αναγκαστικά στους ξένους, 
τους οποίους πληρώνει και διαπαιδαγωγεί, πέρα από 
το γεγονός ότι έτσι χάνει συνεχώς πλοία η ελληνική 
σημαία. Έτσι βάζουμε διαρκώς αυτογκόλ, καθώς ετοι-
μάζουμε ξένους ανταγωνιστές των παιδιών και των 
εγγονών μας. Αυτό είναι το μέγα το της θαλάσσης 
κράτος που θα τους κληροδοτήσουμε;
Ας λάβουμε υπόψη μας, δε, ότι η ναυτιλία εξελίσσε-
ται διαρκώς με εκθετικό βαθμό, τεχνολογικά, ψηφι-
ακά, ενεργειακά, περιβαλλοντικά, θεσμικά κ.ο.κ., και 
βιώνει ποικίλες προκλήσεις, από τον κορονοϊό έως 
τον πόλεμο και τις διαταραχές στις εφοδιαστικές 
αλυσίδες. Για τους λόγους αυτούς έχει ανάγκη από 
ανθρώπους που έχουν αποκτήσει βιωματικά ευρύτητα 
γνώσεων και δεξιοτήτων και είναι σε θέση να διαχει-
ριστούν την πολυπλοκότητα και τις νέες συνθήκες. Γι’ 
αυτό η έννοια της αριστείας δεν πρέπει να αποτελεί 
μια αφηρημένη έννοια, αλλά έναν σαφώς προσδιο-
ρισμένο στόχο. 
Μόνο αν ασχοληθούμε με συνέπεια και μεθοδικότητα 
για να αντιμετωπίσουμε τις νέες προκλήσεις θα απο-
φύγουμε τη μέθη της ισχύος και θα τιμήσουμε τον 
ιδρώτα και τις θυσίες των προγόνων μας.
Χρόνια πολλά, χρόνια καλά και καλοτάξιδα! 
Καλή φώτιση να έχομε και ειρήνη σε όλες τις πατρί-
δες και θάλασσες του κόσμου! 
Και του χρόνου όλα καλά και ακόμα καλύτερα!

ΥΓ. Θέλω να τονίσω τη διαρκή αγωνία μου, που δυστυ-
χώς με τα χρόνια δεν φθίνει: η έλλειψη περισσότε-
ρων νέων, καταρτισμένων και αφοσιωμένων ναυτικών, 
που η ναυτιλία μας έχει τόσο ανάγκη. Δεν είναι μόνο 
ποσοτική ανάγκη, αλλά κυρίως ποιοτική. Σε αυτή την 
οικογενειακή εταιρεία που δημιουργήσαμε το 1970 
–και σήμερα μπορούμε να πούμε με μια κάποια υπε-
ρηφάνεια ότι καταφέραμε να έχουμε όχι μόνο ανέλιξη 
αλλά και διεθνή αναγνώριση και αποδοχή– θέλουμε 
περισσότερους Έλληνες. Οι 1.000 Έλληνες εργαζόμε-
νοι στα πλοία και στα γραφεία εργαζόμεθα, ζούμε και 
μεγαλώνουμε μαζί με τα παιδιά και τα εγγόνια μας επί 
δεκαετίες. Η θάλασσα είναι απέραντη. Οι ευκαιρίες 
της πολλαπλές και ελκυστικές. Η ναυτοσύνη είναι για 
εμάς κληρονομιά. Είναι μαζί όλες οι τέχνες και όλες 
οι επιστήμες, το πιο περήφανο επάγγελμα. Ελάτε στη 
θάλασσα με τις προκλήσεις της και τις κατακτήσεις 
της. Θα την αγαπήσετε.

ΟΜΙΛΟΣ ΤΣΑΚΟΥ
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Η ΘΕΤΙΚΗ ΑΝΤΑΠΟΚΡΙΣΗ 
ΤΗΣ ΕΛΛΗΝΙΚΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ 
ΜΑΣ ΓΕΜΙΖΕΙ ΕΛΠΙΔΑ  
ΚΑΙ ΕΥΘΥΝΗ

Πρόσφατα συγκροτήθηκε το Διοικητικό 
Συμβούλιο της HELMEPA σε Σώμα και 
ανανεώθηκε η εμπιστοσύνη στο πρό-
σωπό σας για τη θέση της προέδρου. 
Ποιος θα λέγατε ότι είναι ο απολογισμός 
της προηγούμενης διετίας και ποιες είναι 
οι προτεραιότητές σας για την επόμενη 
ημέρα της HELMEPA; 

Η προηγούμενη διετία, που ολοκληρώθηκε το 
2022, είχε ιδιαίτερα θετικό πρόσημο, καθώς επι-
τεύχθηκαν οι κύριοι στόχοι που είχαμε θέσει ως 
Διοικητικό Συμβούλιο. Με απόφαση της έκτακτης 
Γενικής Συνέλευσης (Δεκέμβριος 2020), τροποποι-
ήσαμε την πολιτική ετήσιας εισφοράς των μελών, 
ενισχύοντας τους δεσμούς της HELMEPA με την 
ελληνική ναυτιλιακή κοινότητα και διευρύνοντας 
σημαντικά την απήχηση των περιβαλλοντικών της 
μηνυμάτων σε ευρύτερο κοινό. Δύο χρόνια μετά, 
μέλη μας αποτελούν 296 εταιρείες και οργανισμοί 
(αύξηση 38%), πενταπλάσιος στόλος 2.141 πλοίων και 
14.000+ Έλληνες ναυτικοί. Μας γεμίζει ελπίδα και 
ευθύνη η θετική ανταπόκριση της ελληνικής ναυτι-
λίας στο κάλεσμά μας για συμπόρευση σε μια κοινή 
προσπάθεια για την πρόληψη της ρύπανσης, την 
ενίσχυση του πνεύματος ασφάλειας στη θάλασσα 
και τη βιώσιμη ανάπτυξη. Παρά τις δυσκολίες που 
επέφερε η πανδημία, ενισχύσαμε το επιμορφωτικό 
μας έργο σε όλες τις ηλικίες, καταγράφοντας συμ-
μετοχή ρεκόρ 7.500 ναυτικών και στελεχών γρα-
φείων στα διαδικτυακά μας σεμινάρια, που πλέον 
απευθύνονται και σε ξενόγλωσσα πληρώματα, ενώ 
ξεκινήσαμε νέες εκπαιδευτικές πρωτοβουλίες που 
προσέλκυσαν 1.000 αλιείς, κυβερνήτες σκαφών ανα-

ψυχής, λιμενεργάτες και δημόσιους λειτουργούς σε 
Ελλάδα και Κύπρο, με την πολύτιμη υποστήριξη του 
Lloyd’s Register Foundation. Ταυτόχρονα, το 2022 
σημειώσαμε ρεκόρ συμμετοχής στο πρόγραμμα 
«Παιδική HELMEPA», με 11.500 μαθητές και 725 
εκπαιδευτικούς, ενώ παράλληλα τα προγράμματα 
και το υποστηρικτικό μας υλικό συμπεριλαμβάνονται 
στα Εργαστήρια Δεξιοτήτων του Ινστιτούτου Εκπαι-
δευτικής Πολιτικής, με ελεύθερη πρόσβαση από όλη 
την εκπαιδευτική κοινότητα. 
Και, βέβαια, ενισχύσαμε την εξωστρέφεια της 
HELMEPA, επενδύοντας στην επικοινωνία, καλλι-
εργώντας νέες συνέργειες με φορείς στην Ελλάδα 
και στο εξωτερικό και διευρύνοντας τη συμμετοχή 
μας σε συγχρηματοδοτούμενα ευρωπαϊκά ερευνη-
τικά προγράμματα. 
Με μια διευρυμένη σύνθεση του Διοικητικού Συμ-
βουλίου και ένα σύγχρονο Καταστατικό, η HELMEPA 
στοχεύει να αποτελέσει σημείο αναφοράς για τη βιώ-
σιμη ανάπτυξη, υποστηρίζοντας ακόμα πιο αποτε-
λεσματικά την ελληνική ναυτιλιακή κοινότητα στην 
πράσινη και ψηφιακή μετάβαση, ενισχύοντας την 
παρουσία της στις Ακαδημίες Εμπορικού Ναυτικού 
και ενδυναμώνοντας την παρουσία των γυναικών 
στην ελληνική ναυτιλία.

Σύμφωνα με πρόσφατη έρευνα για την 
απανθρακοποίηση της ναυτιλίας, απαι-
τείται η εκπαίδευση επιπλέον 800.000 
ναυτικών. Σε ποιους άξονες θα πρέπει 
να εστιαστεί αυτή η εκπαίδευση; 

Λόγω της αβεβαιότητας που υπάρχει για τα νέα 
ναυτιλιακά καύσιμα μηδενικού άνθρακα, είναι φυσι-

Με αφορμή την επανεκλογή της στη θέση της προέδρου της HELMEPA, η κ. Σεμίραμις Παληού κά-
νει τον απολογισμό της προηγούμενης διετίας και θέτει τις προτεραιότητες για την επόμενη 
ημέρα. Ακόμη, συζητά για την ανάγκη κατάρτισης και (μετ)εκπαίδευσης των πληρωμάτων στη νέα 
πράσινη εποχή της ναυτιλίας, αλλά και για τον εθελοντισμό εν έτει 2023.

Ö

á

Συνέντευξη της  
Σεμίραμις Παληού,  
προέδρου της HELMEPA,  
 
στον  
Γιάννη Θεοδωρόπουλο 
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Η πράσινη 
μετάβαση απαιτεί 
την καλλιέργεια 
οικολογικής 

συνείδησης σε όλες 
τις βαθμίδες του 
πληρώματος, με την 
παροχή βασικής 
γνώσης για το 

θαλάσσιο περιβάλλον 
και την ανάγκη 
προστασίας του.

ολογικό η συζήτηση να επικεντρώνεται 
σε τεχνικά ζητήματα, που αφορούν το 
συνολικό ανθρακικό τους αποτύπωμα, 
τη δυνατότητα ευρείας διάθεσης παγκο-
σμίως εντός συγκεκριμένου χρονοδια-
γράμματος και την προώθησή τους στην 
αγορά έναντι των πιο φθηνών συμβατι-
κών καυσίμων. 
Ωστόσο, για να συνεχίσει να επιτελεί η 
ναυτιλία τον ζωτικό της ρόλο στη μετα-
φορά 90% του παγκόσμιου εμπορίου με 
ασφάλεια και προστατεύοντας πληρώ-
ματα και περιβάλλον, απαιτείται εκπαί-
δευση και αναβάθμιση δεξιοτήτων στα 
νέα καύσιμα και στις νέες τεχνολογίες, 
μεταξύ 450 και 800 χιλιάδων ναυτι-
κών, μέχρι τα μέσα της δεκαετίας του 
2030. Οι χιλιάδες ναυτικοί-μέλη της 
HELMEPA που συμμετέχουν στα ετήσια 
επιμορφωτικά προγράμματα εκφράζουν 
την επιθυμία τους να υποστηρίξουν την 
πράσινη μετάβαση της ναυτιλίας, αλλά 
ταυτόχρονα θέλουν να γνωρίζουν ότι τα 
καύσιμα που διαχειρίζονται είναι ασφαλή 
και ότι η βιομηχανία θα τους παρέχει τα 
κατάλληλα εκπαιδευτικά εργαλεία να ανα-
βαθμίσουν τις δεξιότητές τους. 
Βασικοί άξονες της μετεκπαίδευσης, 
μεταξύ άλλων, θα πρέπει να είναι η ανά-
πτυξη πράσινων και ψηφιακών δεξιοτή-
των, καθώς και δεξιοτήτων που ενισχύουν 
την κουλτούρα ασφαλείας στα πλοία, και 

ο εμπλουτισμός της γνώσης σε θέματα 
τεχνολογίας της πληροφορικής και αυτο-
ματοποιημένων συστημάτων. Επιπλέον, η 
πράσινη μετάβαση απαιτεί την καλλιέρ-
γεια οικολογικής συνείδησης σε όλες τις 
βαθμίδες του πληρώματος, με την παροχή 
βασικής γνώσης για το θαλάσσιο περι-
βάλλον και την ανάγκη προστασίας του. 
Καλή πρακτική σε αυτόν τον τομέα είναι 
το πιστοποιημένο σεμινάριο «Marine 
Environmental Awareness», που έχει 
αναπτύξει και προσφέρει σε περισσό-
τερους από 2.000 ναυτικούς-μέλη από 
το 2013 το Ναυτιλιακό Επιμορφωτικό 
Κέντρο της HELMEPA, σύμφωνα με το 
σχετικό IMO Model course. Σημαντική 
εξέλιξη για την εκπαίδευση των εκατο-
ντάδων χιλιάδων ναυτικών στις νέες δεξι-
ότητες που απαιτούνται θα είναι η ανα-
θεώρηση της διεθνούς σύμβασης STCW, 
που αναμένεται να ξεκινήσει στον ΙΜΟ 
τον Φεβρουάριο του 2023. Η HELMEPA, 
με το πρότυπο επιμορφωτικό της πρό-
γραμμα, τη νέα ψηφιακή της πλατφόρμα 
και άλλες εκπαιδευτικές πρωτοβουλίες, 
που στηρίζονται στον διαμοιρασμό γνώ-
σης και τεχνογνωσίας «από τα μέλη 
μας-προς τα μέλη μας», θα συνεχίσει 
να υποστηρίζει τα μέλη, τους ναυτικούς 
και τις εταιρείες σε αυτή τη μετάβαση, 
προσφέροντάς τους επίκαιρη, έγκαιρη και 
έγκυρη γνώση.

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΕΝΩΣΗ ΠΡΟΣΤΑΣΙΑΣ ΘΑΛΑΣΣΙΟΥ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΟΣ
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«Όχι σκουπίδια, όχι πλαστικά 
σε θάλασσες και ακτές». Ο 
Γλάρος, τελικά, μας πέρασε το 
μήνυμα; Ποια είναι η εικόνα 
σήμερα, τριάντα χρόνια μετά 
το πρώτο διαφημιστικό σποτ;

Το σύνθημα «Όχι σκουπίδια, όχι πλα-
στικά σε θάλασσες και ακτές», με το 
οποίο ο Γλάρος ταξιδεύει σε όλη την 
Ελλάδα, είναι αναπόσπαστο κομμάτι 
των δραστηριοτήτων μας. Είναι πηγή 
έμπνευσης αλλά και ευθύνης. 
Πιστεύουμε ότι η υποβάθμιση του 
θαλάσσιου περιβάλλοντος μπορεί να 
αντιστραφεί εάν και εφόσον υπάρξει 
ευρύτερη ενημέρωση, ευαισθητοποί-
ηση και δέσμευση των εμπλεκόμενων 
φορέων (βιομηχανία, πολιτεία και κοι-
νωνία των πολιτών) για αποτελεσμα-
τική δράση και ευρεία συνέργεια στο 
πλαίσιο ενός αυστηρού νομοθετικού 
πλαισίου προστασίας των θαλάσσιων 
και ωκεάνιων πόρων. Σε αυτό αποσκοπεί 
και η δράση της HELMEPA τόσο στους 
τομείς της ναυτιλιακής επιμόρφωσης 
όσο και της περιβαλλοντικής εκπαίδευ-
σης στην Ελλάδα και στο εξωτερικό τα 
τελευταία σαράντα χρόνια.
Με μεγάλη ικανοποίηση, παρατηρούμε 
μια συνεχή αφύπνιση, διάθεση για ενη-
μέρωση και ανάληψη δράσης για την 
προστασία του περιβάλλοντος εν γένει, 
με τη νέα γενιά να είναι ιδιαίτερα ενεργή. 
Στην HELMEPA προάγουμε τον εθελοντι-
σμό μέσα από τη βιωματική εμπειρία της 
προσφοράς και της δράσης στο πεδίο, 
ειδικά στη νέα γενιά, με στόχο να ενισχύ-
σουμε τη διαμόρφωση νέας νοοτροπίας 
και κουλτούρας. 
Συνεχίζουμε να θέτουμε φιλόδοξους 
στόχους, με έμφαση στην πρόληψη και 
στη μείωση της παραγωγής απορριμμά-
των, στον περιορισμό της χρήσης των 
πλαστικών μέσα από προγράμματα που 
αφορούν όλη την κοινωνία, με τελικό 
σκοπό τη μετάβαση σε μια κυκλική και 
αειφόρο ανάπτυξη. 
Ο ρόλος της HELMEPA είναι να συν-
δράμει στην προσπάθεια της πολιτείας 
με προγράμματα ενημέρωσης των πολι-
τών, η οποία αποτελεί και προϋπόθεση 
της επιτυχούς εφαρμογής ενός εθνικού 
σχεδιασμού. Στους θεματικούς άξονες 
της HELMEPA για το 2023, η θαλάσ-
σια ρύπανση από στέρεα και πλαστικά 
απόβλητα, αλλά και μικροπλαστικά, έχει 
πρωταρχικό ρόλο. 

Ο όρος «εθελοντισμός» βρί-
σκει ανταπόκριση στην Ελλάδα 
του 2023; Πόσο ευαισθητο-
ποιημένη είναι η ελληνική κοι-
νωνία, ιδιαίτερα οι νεότεροι, 
στην εθελοντική προσφορά, 
όταν μάλιστα η καθημερινό-
τητα είναι τόσο δύσκολη και ο 
ελεύθερος χρόνος ελάχιστος;

Σύμφωνα με τα πλέον πρόσφατα στοι-
χεία, στα μέλη της HELMEPA περιλαμ-
βάνονται σήμερα 138 διαχειρίστριες 
και 2.141 πλοία κάθε τύπου, 158 εται-
ρικά μέλη, καθώς και 14.000+ ναυτικοί, 
καθιστώντας τη μια ολοκληρωμένη συμ-
μετοχική πλατφόρμα για την καλλιέρ-
γεια περιβαλλοντικής συνείδησης, τον 
διαμοιρασμό γνώσης, τον εθελοντισμό, 
τη συνεργασία και την ανάληψη δράσης 
με θετικό και μετρήσιμο αντίκτυπο για 
την υγεία των θαλασσών.
Παράλληλα με τα σταθερά προγράμματα 
που υλοποιούνται κάθε χρόνο, τα οποία 
ανανεώνονται για να ανταποκρίνονται 
στις σύγχρονες ανάγκες, η HELMEPA 
σχεδίασε και υλοποίησε, μέσα στο 
2022, 40 επιπλέον δράσεις, αφιερωμέ-
νες στα 40 χρόνια εθελοντικής δέσμευ-
σης, πρωτοπόρων δράσεων, κοινωνικής 
ευαισθητοποίησης και εξωστρέφειας. 
Η ευαισθητοποίηση της κοινωνίας στα 
ζητήματα του θαλάσσιου περιβάλλοντος 
αποτελεί διαχρονικά στόχο της HELMEPA 
με τον μεγαλύτερο κοινωνικό αντίκτυπο. 
Οι δράσεις του Τομέα Περιβαλλοντικής 
Ενημέρωσης και της Παιδικής HELMEPA 
προωθούν τον εθελοντισμό για την προ-
στασία του περιβάλλοντος, με έμφαση 
στη νέα γενιά. 
Οι εκστρατείες καθαρισμού των ακτών 
που συντονίζει η Ένωση για 30+ χρόνια 
αποτελούν συντονισμένες προσπάθειες 
καταγραφής απορριμμάτων, ακολου-
θώντας συγκεκριμένο ευρωπαϊκό και 
διεθνές πρωτόκολλο, με ενιαία μεθο-
δολογία και συγκρίσιμα αποτελέσματα. 
Τα μέλη μας συμμετέχουν ενεργά στις 
εκστρατείες, στις οποίες έχουμε ρεκόρ 
συμμετοχής για το 2022. Συνολικά, 
με πρωτοβουλία της Ένωσης, έχουν 
μέχρι σήμερα πραγματοποιηθεί 4.200 
καθαρισμοί ακτών, λιμνών, δασών και 
άλλων παραθαλάσσιων περιοχών, στους 
οποίους συμμετείχαν περισσότεροι από 
262.000 εθελοντές και συλλέχθηκαν 
850 τόνοι απορριμμάτων σε ακτογραμ-
μές μήκους 2.000 χλμ.

â ã
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H ΣΗΜΑΣΙΑ  
ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ  
ΣΤΗ ΔΙΑΤΗΡΗΣΗ  
ΤΗΣ ΚΟΙΝΩΝΙΚΗΣ  
ΣΥΝΟΧΗΣ

Στην αρχή του νέου έτους, και κάνοντας έναν απολο-
γισμό της χρονιάς που πέρασε, αντιλαμβανόμαστε 
ότι η παγκόσμια κοινότητα αντιμετώπισε καταστά-
σεις που εδώ και δεκαετίες θεωρούσαμε πεπε-
ρασμένες. Μια πολεμική σύρραξη σε ευρωπαϊκό 
έδαφος και πολιτικές αναθεωρητισμού, οι οποίες 
πιστεύαμε ότι έχουν κριθεί και απορριφθεί από το 
σύνολο της παγκόσμιας κοινότητας ως καταστρο-
φικές. 

Παρ’ όλα αυτά, διανύουμε τον ενδέκατο μήνα ενός 
πολέμου «στα εδάφη μας» και αυτό που μας αφορά 
πρωτίστως όλους είναι οι απώλειες σε ανθρώπινες 
ζωές και στη συνέχεια όλα τα δυσμενή αποτελέ-
σματα που κάθε πολεμική σύρραξη συνεπάγεται. 
Όλα όσα θεωρούσαμε δεδομένα μεταβάλλονται 
και η έλλειψη σταθερότητας διατρέχει όλους τους 
κοινωνικούς, πολιτικούς και οικονομικούς τομείς. Η 
αβεβαιότητα, παρότι κάποιοι μπορεί να ισχυριστούν 
ότι ευνοεί τον κλάδο της ναυτιλίας, κατά τη γνώμη 
μου δυσχεραίνει κάθε επιχειρηματική δραστηριό-
τητα. 

Με την επικράτηση της παγκοσμιοποίησης, εδώ και 
αρκετές δεκαετίες, η εμπορική δραστηριότητα διευ-
κολύνθηκε και οι τιμές προς τον τελικό καταναλωτή 
μειώθηκαν σημαντικά. Σήμερα, η αβεβαιότητα που 
δημιουργείται από τη ρωσο-ουκρανική σύγκρουση, 
η αναγκαία αναδιαμόρφωση ενός καθιερωμένου 
status quo, έχει ως αποτέλεσμα την ανάγκη εξεύ-
ρεσης εναλλακτικών θαλάσσιων εμπορικών οδών 
και τον στρατηγικό επαναπροσδιορισμό του κλάδου.  

Ταυτόχρονα, οι τιμές της ενέργειας έχουν εκτοξευτεί 
λόγω των συγκρούσεων, δυσχεραίνοντας τις εμπο-
ρικές δραστηριότητες και αυξάνοντας τις τιμές για 
τον τελικό καταναλωτή.

Μέσα σε αυτό το δυσμενές πλαίσιο, η ναυτιλία ανέ-
λαβε τη μεταφορά των προϊόντων και κυρίως των 
σιτηρών, βοηθώντας την παγκόσμια κοινότητα στην 
αποτροπή μιας ενδεχόμενης επισιτιστικής κρίσης. 
Συνεπώς, μπορούμε όλοι να αντιληφθούμε τη σημα-
σία της ναυτιλιακής βιομηχανίας στη διατήρηση της 
κοινωνικής συνοχής σε παγκόσμια κλίμακα. 

Όμως, οι προκλήσεις που αντιμετωπίζει η ναυτιλιακή 
βιομηχανία δεν περιορίζονται στον ρωσο-ουκρανικό 
πόλεμο. Από το 2019, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή παρου-
σίασε τη νέα πολιτική στρατηγική της, αναδιαμορ-
φώνοντας το κανονιστικό πλαίσιο που διέπει όλους 
τους κοινωνικο-οικονομικούς τομείς της Ένωσης, 
μέσω του πακέτου Fit for 55. 

Η ενεργειακή μετάβαση του κλάδου και η εναρ-
μόνισή του με τη στρατηγική της ΕΕ για πράσινη 
ανάπτυξη είναι απαραίτητη, ώστε η ναυτιλία να 
συμβαδίσει με τις επιταγές του παρόντος και του 
μέλλοντος και να καταστεί οικονομικά βιώσιμη.

Οι νέες τεχνολογίες βρίσκονται στο προσκήνιο, 
καθώς η παγκόσμια κοινότητα ασκεί πιέσεις, με 
σκοπό τη διεύρυνση των επιλογών εναλλακτικών 
καυσίμων, με ταυτόχρονη επάρκεια και διαθεσι-
μότητά τους στην αγορά, δεδομένου ότι οι υπάρ-

του  
Χαράλαμπου Σημαντώνη, 
προέδρου  
της Ένωσης  
Εφοπλιστών Ναυτιλίας  
Μικρών Αποστάσεων
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χουσες λύσεις δεν είναι εφαρμόσιμες σε μεγάλη 
κλίμακα. Καμία νέα τεχνολογία όμως δεν είναι 
ώριμη για άμεση χρήση και σε καμία περίπτωση 
τα προτεινόμενα εναλλακτικά καύσιμα δεν είναι 
επαρκή. Όλα είναι υπό διερεύνηση και εξέλιξη. 
Η ΕΕΝΜΑ, όταν προτάθηκε ευρωπαϊκά το LNG 
ως μεταβατικό καύσιμο, και παρά το γεγονός ότι 
δεν ήταν εντελώς πράσινο, αλλά εκείνη την εποχή 
αποτελούσε λύση, αντιλαμβανόμενη άμεσα την 
ανάγκη απανθρακοποίησης της ναυτιλίας, ήταν 
από τις πρώτες ενώσεις και συγκεκριμένα το 2015 
που ξεκάθαρα τάχθηκαν υπέρ της χρήσης του 
και το υιοθέτησαν. Εάν αναλογιστούμε όμως ότι 
το LNG χρησιμοποιείται ως ναυτιλιακό καύσιμο 
εδώ και περίπου μία δεκαετία, αλλά οι σταθμοί 
εφοδιασμού LNG είναι ακόμη ιδιαίτερα περιορι-
σμένοι, αναρωτιέμαι πόσο εφικτή θα μπορούσε 
πράγματι να καταστεί η μετάβαση της ναυτιλίας 
σε νέα εναλλακτικά καύσιμα σε ορίζοντα επταε-
τίας, όπως προτείνει η Ευρωπαϊκή Επιτροπή. 

Ταυτόχρονα, θα πρέπει να υπενθυμίσουμε ότι το 
περιβαλλοντικό αποτύπωμα της ναυτιλίας είναι 
γνωστό και ευθύνεται για λιγότερο από το 3% 
των παγκόσμιων εκπομπών, και σε σχέση με τον 
όγκο του εμπορίου που εξυπηρετεί και τις μετα-
φερόμενες ποσότητες είναι θεαματικά μικρό. Η 
κλιματική αλλαγή είναι παρούσα, αυτό δεν το 
αμφισβητεί κανείς, και σαφώς όλοι οφείλουμε να 
συμβάλουμε στην αντιμετώπισή της, έτσι ώστε ο 
πλανήτης και τα παιδιά μας να έχουν το μέλλον 
που τους αξίζει. Όμως, η κλιματική αλλαγή πρέπει 
να αντιμετωπιστεί ολιστικά. Οι προτάσεις πρέπει 
να είναι ρεαλιστικές και εφαρμόσιμες. 

Συζητάμε για μπαταρίες πλοίων, μια τεχνολογία 
που θα μπορούσε να εφαρμοστεί στα πλοία της 
shortsea ναυτιλίας ευκολότερα, λόγω του μεγέθους 
και των αποστάσεων που διανύουν. Η ηλεκτροκί-
νηση, όμως, θα είχε περιβαλλοντικά οφέλη μόνο 
στην περίπτωση που η φόρτισή της γινόταν από 
ενέργεια που έχει παραχθεί από ΑΠΕ. Στην περί-
πτωση που η φόρτισή της στηρίζεται σε ενέργεια 
παραγόμενη από καύση φυσικού αερίου ή λιγνίτη, 
πόσο πραγματικά πράσινη τεχνολογία θεωρείται;

Επομένως οφείλουμε, ακριβώς επειδή αναγνω-
ρίζουμε το πρόβλημα της κλιματικής αλλαγής, 
οι λύσεις που προτείνουμε να συνδράμουν στην 
ουσιαστική προστασία του πλανήτη και να μην 
αποτελούν συγκυριακές και ενίοτε καιροσκοπι-
κές πολιτικές κορόνες. Ήδη, η ναυτιλιακή βιομη-
χανία έχει προτείνει μεσοπρόθεσμες μεθόδους, 
οι οποίες αποδεδειγμένα μειώνουν το περιβαλ-
λοντικό αποτύπωμα ενός πλοίου, όπως το slow 
steaming και νέα χαρακτηριστικά ναυπήγησης 
πλοίων. Επιπλέον, είναι σημαντικό να περιοριστεί 

η λίστα των εναλλακτικών καυσίμων σε ένα με 
δύο επιλογές, έτσι ώστε να μειωθεί η αβεβαιότητα 
που υπάρχει αυτή τη στιγμή, όταν μια ναυτιλιακή 
εταιρεία καταρτίζει στρατηγικό πλάνο κατασκευής 
νέων πλοίων με ορίζοντα πέραν της εικοσαετίας. 
Επομένως, η πλοιοκτησία δεν αποφεύγει σε καμία 
περίπτωση τον διάλογο για την ανάγκη βελτίωσης 
του περιβαλλοντικού αποτυπώματος του κλάδου. 
Αντιθέτως, καταθέτει προτάσεις ρεαλιστικές και 
εμπεριστατωμένες για την ομαλή μετάβαση στην 
πράσινη εποχή.

Η Ναυτιλία Μικρών Αποστάσεων αποτελεί τη 
ραχοκοκαλιά του ευρωπαϊκού εμπορίου και στην 
περίπτωση της Ελλάδας είναι ο συνδετικός κρί-
κος του ηπειρωτικού κορμού της χώρας και των 
νησιών. Η απρόσκοπτη λειτουργία της shortsea 
ναυτιλίας είναι ζωτικής σημασίας για τις εμπορι-
κές μεταφορικές υπηρεσίες που προσφέρει στη 
νησιωτική Ελλάδα, συμβάλλοντας στη διατήρηση 
της κοινωνικής συνοχής του τόπου μας. 

Επομένως, η μετάβαση της ΝΜΑ στην πράσινη 
ανάπτυξη είναι απαραίτητη, αλλά πρέπει να στη-
ριχτεί σε ρεαλιστικές λύσεις. Ας μην ξεχνάμε ότι 
το πλοίο Ναυτιλίας Μικρών Αποστάσεων στην 
Ελλάδα δραστηριοποιείται σε ένα περιβάλλον 
εντελώς αναχρονιστικό, ενώ αποδεδειγμένα είναι 
το πιο ακριβό, με τα υψηλότερα λειτουργικά κόστη, 
όχι μόνο σε σχέση με τις ευρωπαϊκές σημαίες 
αλλά και στον κόσμο. Το υφιστάμενο νομοθετικό 
περιβάλλον της χώρας και η εσωτερική ναυτιλι-
ακή λειτουργία της είναι τόσο απαρχαιωμένα, που 
καθημερινά τα πλοία αντιμετωπίζουν νόμους και 
κανονισμούς που θεσμοθετήθηκαν τη δεκαετία 
του ’50, ενώ σίγουρα υπάρχουν σε ισχύ ακόμα 
παλαιότεροι.

Όλοι αυτοί οι κανονισμοί αναφέρονταν σε χαρα-
κτηριστικά πλοίων άλλων δεκαετιών, σε άλλα λιμά-
νια, σε άλλες τεχνολογίες και γενικά σε μια άλλη 
πραγματικότητα που έχει ξεπεραστεί ήδη από τις 
εξελίξεις. Για να καταστεί δυνατή η πράσινη μετά-
βαση, οι κυβερνήσεις οφείλουν να διαμορφώσουν 
ένα σύγχρονο κανονιστικό πλαίσιο, που θα λαμβά-
νει υπόψη τα σημερινά τεχνολογικά δεδομένα και 
θα συμβαδίζει με τη νέα πραγματικότητα.

Κλείνοντας την τοποθέτησή μου, θα ήθελα να 
τονίσω ότι ο κλάδος της ναυτιλίας, από τη γέν-
νησή του έως σήμερα, έχει αντιμετωπίσει πλη-
θώρα προκλήσεων και έχει αποδείξει ότι διαθέτει 
την ικανότητα της προσαρμοστικότητας και της 
άμεσης ανταπόκρισης. Είμαι λοιπόν βέβαιος ότι 
και πάλι η ναυτιλία θα πρωτοπορήσει και θα είναι 
από τους πρώτους κλάδους που επιτυχώς θα 
ανταποκριθούν στην πράσινη μετάβαση. 

Η Ναυτιλία Μικρών 
Αποστάσεων 
αποτελεί τη 
ραχοκοκαλιά 

του ευρωπαϊκού 
εμπορίου και στην 
περίπτωση της 
Ελλάδας είναι ο 
συνδετικός κρίκος 
του ηπειρωτικού 
κορμού της χώρας 
και των νησιών.
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Κοιτάζοντας μπροστά στο 2023, αλλά και σε ορί-
ζοντα δεκαετίας, διαμορφώνω την πεποίθηση ότι 
η διαφάνεια σε κάθε δράση, η συνέργεια για κάθε 
στόχο, σε συνδυασμό με τη ριζική αλλαγή νοοτρο-
πίας όσον αφορά θέματα βιωσιμότητας και περι-
βάλλοντος, είναι οι παράγοντες ζωτικής σημασίας 
για το παρόν και το μέλλον της ναυτιλίας.

Η ναυτιλία θεωρείται κλάδος με ηγετικό προφίλ, 
λόγω της σημαντικότητας των υπηρεσιών που 
προσφέρει στο διεθνές εμπόριο και στην παγκό-
σμια κοινότητα. Και ως ηγέτιδα βιομηχανία έχει 
ανάλογες ευθύνες για τη διαμόρφωση του κόσμου 
όπου θα ζήσουν και θα δημιουργήσουν οι επό-
μενες γενιές. Οι ηγέτες δεν δείχνουν απλώς τον 
δρόμο, αλλά ανοίγουν νέους δρόμους, αναλαμβά-
νουν αποστολές, διαμορφώνουν όραμα και εμπνέ-
ουν τους άλλους να τα ακολουθήσουν. Σε αυτό 
το πλαίσιο, τα σημαντικά θέματα που η ναυτιλία 
έχει μπροστά της για την επόμενη δεκαετία, και 
για την επίλυση των οποίων οφείλει να αναλάβει 
ηγετική δράση, είναι η απανθρακοποίηση, που 
απασχολεί άλλωστε και όλους τους κλάδους, η 
διασφάλιση συνθηκών εύρυθμης λειτουργίας των 
αλυσίδων εφοδιασμού, η υιοθέτηση της καινοτο-
μίας, η μεγιστοποίηση της αξιοποίησης των νέων 
τεχνολογιών, η ασφάλεια στον κυβερνοχώρο, η 
εκπαίδευση των πληρωμάτων να λειτουργούν 
παραγωγικά στη νέα πραγματικότητα, η προσέλ-
κυση ταλέντων για τη βελτίωση του επιπέδου του 
ανθρώπινου δυναμικού της. Επιπροσθέτως, θα 
πρέπει να καλλιεργήσει μια νέα κουλτούρα συμπε-
ρίληψης και διαφορετικότητας – απαίτηση που 

πλέον έχει ξεφύγει από το πλαίσιο της τυπικής 
ισότιμης εκπροσώπησης των φύλων, καθώς έχει 
εξελιχθεί σε προαπαιτούμενο ενός αποδοτικού και 
ελκυστικού εργασιακού περιβάλλοντος.

Είναι σαφές ότι αρκετά από τα προαναφερόμενα 
θέματα απασχολούν και άλλους κλάδους, σε μεγα-
λύτερο ή μικρότερο βαθμό, οπότε η συνέργεια 
αποτελεί μονόδρομο για την επίτευξη των κοινών 
στόχων. Μέχρι σχετικά πρόσφατα, η συνέργεια 
μεταξύ των κλάδων της οικονομίας εστίαζε στην 
επίτευξη οικονομικών αποτελεσμάτων μόνον, ενώ 
τα κράτη συσπειρώνονταν κυρίως μπροστά στην 
απειλή πολέμου. Σήμερα, όμως, οι νέες συνθήκες 
έχουν φέρει νέους κοινούς «εχθρούς» προ των 
πυλών και έχουν θέσει κυβερνήσεις και κοινωνίες 
μπροστά στο δίλημμα: συνέργεια και συσπείρωση 
δυνάμεων για καλύτερα και ταχύτερα συνολικά 
αποτελέσματα ή μονομερείς δράσεις για μεγα-
λύτερα ίδια οφέλη, τα οποία όμως θα είναι αμφι-
σβητούμενα;

Κατά τη γνώμη μου, ένα τέτοιο δίλημμα δεν θα 
έπρεπε καν να υπάρχει, εφόσον ο βασικός κοι-
νός στόχος είναι η βιώσιμη ανάπτυξη και η δια-
σφάλιση της ζωής στον πλανήτη. Θα πρέπει να 
θεωρείται αυτονόητο ότι συνέργεια, σύμπραξη 
δυνάμεων και διαφάνεια στην υλοποίηση των 
στρατηγικών είναι η πλέον προσοδοφόρα λύση.

Στον νέο αιώνα της ναυτιλίας, η WISTA (Women in 
Shipping and Trade Association) μπορεί να έχει 
ρόλο και έχει ήδη αναλάβει τις ευθύνες που της 

WISTA INTERNATIONAL
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αναλογούν ως διεθνής οργάνωση που 
εκτείνεται σε όλο τον πλανήτη, με μέλη 
εξέχοντα στελέχη της ναυτιλιακής κοινό-
τητας. Μετρώντας κοντά πέντε δεκαετίες 
λειτουργίας, συνέβαλε σε μεγάλο βαθμό 
στην κατοχύρωση της γυναικείας εκπρο-
σώπησης στη ναυτιλία, πρώτα στο γρα-
φείο, όπου έχει πλέον ισχυρή παρουσία, 
και μετά στο πλοίο, όπου είναι σε διαδι-
κασία διασφάλισης ισότιμης μεταχείρισης 
και ίδιων ευκαιριών σταδιοδρομίας.

Η WISTA έχει κατανοήσει και έχει απο-
δεχτεί τη σημασία της συνέργειας στην 
καθημερινή λειτουργία της ναυτιλίας, 
έχει αξιολογήσει τα οφέλη της σύμπρα-
ξης με φορείς και οργανισμούς και είναι 
σε διαδικασία ενίσχυσης της παρουσίας 
της στα διεθνή fora και στους οργανι-
σμούς που εκπροσωπούν διεθνώς τη 
ναυτιλία στα σημεία λήψης αποφάσεων. 

Από τριετίας, δηλαδή από τον Ιανουάριο 
του 2020, η WISTA International και ο 
Διεθνής Ναυτιλιακός Οργανισμός (IMO) 
υπέγραψαν μνημόνιο συνεργασίας για 
την προώθηση της ποικιλομορφίας και 
της συμπερίληψης για τη διασφάλιση 
ενός βιώσιμου μέλλοντος όσον αφορά 
τον ναυτιλιακό κλάδο. Μέσα σε αυτό 
το διάστημα, ολοκληρώθηκαν από κοι-
νού έργα και υλοποιήθηκαν δράσεις, με 
αμοιβαίως επωφελή αποτελέσματα.

Πιο πρόσφατα, WISTA και ΙΜΟ εγκαι-
νίασαν τη λειτουργία του Maritime 
Speakers Bureau, μιας βάσης δεδομέ-
νων με γυναίκες της ναυτιλίας που επι-
θυμούν να μιλήσουν δημόσια σε fora και 
διάφορες διοργανώσεις για ένα ευρύ 
φάσμα του κλάδου μας και με στόχο να 
επισημάνουν στη ναυτιλία ότι οι γυναί-
κες είναι ζωτικός παράγοντας επίτευξης 
στόχων αλλά και να συμβάλουν γενικό-
τερα στην ουσιαστική κατανόηση ότι 
η συμπερίληψη και η διαφορετικότητα 
δεν είναι απλώς έννοιες, αλλά έχουν 
ουσία και αποτύπωμα. Επιπροσθέτως, 
το Maritime Speakers Bureau ενθαρ-
ρύνει τις γυναίκες να μιλούν δημόσια 
και να εκφράζουν τεκμηριωμένες από-
ψεις, και διευκολύνει τους διοργανωτές 
να βρουν εκπροσώπους της ναυτιλίας 
για να συμμετάσχουν στις εκδηλώσεις 
τους. Πιστεύουμε ότι πρέπει να εκλεί-
ψει σταδιακά το φαινόμενο των αμιγώς 
ανδρικών πάνελ, χωρίς φυσικά να υπο-

στηρίζουμε πάνελ αμιγώς γυναικεία. 
Θεωρούμε ότι σε μια συζήτηση πρέπει 
να ακούγονται οι απόψεις και των δύο 
φύλων, με στόχο να συντίθενται κοινές 
προτάσεις και λύσεις, και φιλοδοξούμε 
ότι το Maritime Speakers Bureau θα 
εμπνεύσει προς αυτή την κατεύθυνση.

Επίσης, στις 8 Μαρτίου 2022 ξεκίνησε 
το πρόγραμμα Maritime SheEO, αποτέ-
λεσμα συνεργασίας και πάλι WISTA και 
ΙΜΟ, με στόχο να υποστηρίξει γυναί-
κες να διεκδικήσουν θέσεις ευθύνης 
στη ναυτιλία, να αναπτύξουν δεξιότη-
τες που είναι απαραίτητες για τον νέο 
τους ρόλο, αλλά και να παραμένουν 
ενεργές, βοηθώντας με τη σειρά τους 
άλλες γυναίκες με παρόμοια προβλή-
ματα. Ένας ακόμα στόχος του Maritime 
SheEO είναι να προσελκύσει γυναίκες 
στη ναυτιλιακή σταδιοδρομία.

Η τελευταία τριετία ήταν ταραχώδης, 
επίσης, για όλο τον κόσμο. Η WISTA 
παρακολουθεί τις εξελίξεις, και ειδι-
κότερα τις νέες απαιτήσεις που δημι-
ούργησαν η πανδημία, η γεωπολιτική 
αστάθεια και η ενεργειακή κρίση, και 
φροντίζει να ενδυναμώνει τα μέλη της 
να ακολουθούν τις τάσεις, να εναρ-
μονίζονται με τις καταστάσεις και να 
βρίσκονται «στην πρώτη γραμμή» των 
προσπαθειών για την αντιμετώπιση των 
πρωτόγνωρων προβλημάτων. Αυτό δεν 
θεωρείται εύκολος ως στόχος per se 
για έναν διεθνή οργανισμό που λειτουρ-
γεί σε 56 κράτη. Όμως μπορώ να πω με 
περηφάνια ότι η WISTA το πετυχαίνει 
χάρη στην αγάπη των μελών της για τη 
ναυτιλία και το εμπόριο, την αφοσίωση 
του ΔΣ στους στόχους μας και την υπο-
στήριξη των περισσότερων φορέων της 
ναυτιλιακής, και όχι μόνο, κοινότητας.

Βεβαίως, οι προσπάθειες δεν σταμα-
τούν εδώ και δεν επαναπαυόμαστε στα 
όσα έχουμε επιτύχει. Οφείλουμε όχι 
μόνο να εξελιχθούμε ακόμα περισσό-
τερο, αλλά και να ανοίξουμε τον δρόμο 
σε νεότερες γυναίκες να διεκδικήσουν 
τα όσα αξίζουν στο εργασιακό τους 
περιβάλλον με την ανάλογη αναγνώ-
ριση, αλλά και να συμμετάσχουμε 
ακόμα πιο ενεργά στην επίτευξη των 
στόχων της βιώσιμης ανάπτυξης της 
ναυτιλίας. Έχουμε πλέον τις γνώσεις και 
την εμπειρία για τα επόμενα βήματα.

WISTA INTERNATIONAL

Η ναυτιλία, 
ως ηγέτιδα 

βιομηχανία, έχει 
ανάλογες ευθύνες 
για τη διαμόρφωση 
του κόσμου όπου 
θα ζήσουν και θα 
δημιουργήσουν οι 
επόμενες γενιές.
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ΠΑΙΔΕΙΑ, 
ΠΟΛΙΤΙΣΜΟΣ 
ΚΑΙ ΝΑΥΤΙΛΙΑ: 
ΔΙΚΑΙΩΜΑ ΟΛΩΝ 
ΚΑΙ ΟΧΙ ΠΡΟΝΟΜΙΟ 
ΤΩΝ ΛΙΓΩΝ

Η κ. Κατερίνα Λασκαρίδη μιλά στα Ναυτικά Χρονικά για τη συμβολή του Ιδρύματος Αικατερί-
νης Λασκαρίδη στην εκπαίδευση, στον πολιτισμό και στις τέχνες, και αναπτύσσει τη στρα-
τηγική της για την επόμενη ημέρα.

Το Ίδρυμα Αικατερίνης Λασκαρίδη 
αποτελεί έναν ζωντανό φάρο πολι-
τισμού σε μια πόλη-λιμάνι που μετε-
ξελίσσεται. Πού εστιάζετε, ως σύγ-
χρονη Ελληνίδα, τη στρατηγική του 
Ιδρύματος για τα επόμενα χρόνια;

Θα ξεκινήσω από τον δικό σας χαρακτηρισμό 
του Ιδρύματος ως «φάρου». Πράγματι, όραμά 
μας είναι να φωτίσουμε τον δρόμο για την κοι-
νωνία προς τον πολιτισμό, τα γράμματα και τις 
τέχνες. Να αποτελέσουμε οδηγό, αν θέλετε, για 
όλους και ειδικά για όσους θεωρούν πως δεν 
έχουν θέση η πολιτισμική κληρονομιά, τα βιβλία 
και η γνώση στη ζωή τους. Επομένως, πριν μιλή-
σει κανείς για το μέλλον, πρέπει να έχει δεμένη 
την άγκυρα γερά στο παρελθόν του, στην παρά-
δοση και στις αξίες του. Μέρος της στρατηγικής 
του ΙΑΛ για το μέλλον, λοιπόν, έγκειται ακριβώς 
εκεί, στο να ανταποκριθεί στην πρόκληση της 
προσφοράς στην εκπαίδευση, στον πολιτισμό 
και στη ναυτιλία στον 21ο αιώνα, διατηρώντας 
όμως τον χαρακτήρα του. Σε μια κοινωνία όπου, 
ειδικά μετά την πανδημία, η ζωή έχει «καθηλω-
θεί» πίσω από οθόνες, στοχεύουμε στην επέν-
δυση στις ψηφιακές ανθρωπιστικές επιστήμες 

ως εργαλείο για να φέρουμε περισσότερο κόσμο 
κοντά στους θησαυρούς μας, που ενδεχομένως 
να μην είχε τη δυνατότητα να έρθει να μας γνω-
ρίσει από κοντά. Συγχρόνως, στρατηγική μας 
είναι να είμαστε δίπλα, να αφουγκραζόμαστε τις 
συνεχώς μεγαλύτερες ανάγκες της κοινωνίας 
και να βρίσκουμε τρόπους να προσφέρουμε 
στον συνάνθρωπο.

Η ιστορική Βιβλιοθήκη του Ιδρύματος 
εμπλουτίζεται συνεχώς με ξεχωρι-
στές και σπάνιες συλλογές. Υπάρχει 
ενδιαφέρον, ειδικά από τη νεότερη 
γενιά, για τη μελέτη και την εξερεύ-
νηση του πλούσιου αρχειακού υλικού;

Πάντα υπήρχαν νέοι ερευνητές που ενδιαφέ-
ρονται για τις συλλογές μας, αυτό που θέλουμε 
να πετύχουμε όμως είναι να καλλιεργήσουμε 
αυτό το ενδιαφέρον και στα παιδιά, στους νέους, 
και να δημιουργήσουμε μια βιβλιοθήκη, έναν 
χώρο πολιτισμού και γνώσης ανοικτό σε όλες 
τις κοινωνικές ομάδες, κυρίως στις ευαίσθητες 
και ευάλωτες, όπως τα άτομα με αναπηρία, που 
μπορεί να μην είχαν ποτέ τη δυνατότητα να επω-
φεληθούν από αυτό.

Συνέντευξη της 
Κατερίνας Λασκαρίδη, 
αντιπροέδρου του 
Ιδρύματος Αικατερίνης 
Λασκαρίδη, 

στον Xάρη Παππά
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Αποκτήστε σφαιρική και εμπεριστατωμένη ενημέρωση
και γνώση για την ελληνική και διεθνή ναυτιλία

eshop.naftikachronika.gr

Επισκεφθείτε το νέο eshop των Ναυτικών Χρονικών και αποκτήστε:

Σκανάρετε εδώ

Ετήσια
Συνδρομή

Μεμονωμένα
τεύχη

Ειδικές
Εκδόσεις

Υπάρχει ρόλος το 2023 για τις δανει-
στικές βιβλιοθήκες και ποια η προ-
σφορά τους στην κοινωνία; 

Με μία φράση θα σας έλεγα ότι οι βιβλιοθή-
κες είναι ένα μέρος σύνδεσης, επικοινωνίας, 
ανταλλαγής ιδεών και δημιουργίας. Κυρίως 
όμως είναι μέρος για να ακουμπήσει και να 
γιατρέψει κάποιος την ψυχή του. Πολλοί δεν 
γνωρίζουν για μας ότι ξεκινήσαμε από μια 
πολύ μικρή βιβλιοθήκη, που ίδρυσε ο παππούς 
μου, Κωνσταντίνος Λασκαρίδης, στη μνήμη της 
γιαγιάς μου Καίτης στη ΧΕΝ Νέου Φαλήρου 
το 1993. Αυτό έγινε σε συνεννόηση του παπ-
πού μου με τη μητέρα μου, Μαριλένα, για να 
γνωρίσουμε εμείς τα παιδιά τον μαγικό κόσμο 
του βιβλίου και των βιβλιοθηκών. Η δανειστική 
βιβλιοθήκη «Καίτη Λασκαρίδη» αποτελεί βασικό 
πυλώνα του Ιδρύματος, συνεχίζει να χτυπά στην 
καρδιά του Πειραιά, προσφέροντας σε ενήλικες 
και παιδιά, μέσα σε έναν φιλόξενο και παιχνι-
διάρικο χώρο, μια μεγάλη ποικιλία βιβλίων (και 
με δυνατότητα διανομής στο σπίτι), με έμφαση 
στις νέες εκδόσεις, καθώς και προγράμματα 
προώθησης της φιλαναγνωσίας, δημιουργικής 
γραφής, και όχι μόνο.

Τα εκπαιδευτικά προγράμματα του 
Ιδρύματος Αικατερίνης Λασκαρίδη 
εστιάζονται ιδιαίτερα στη μαθητική 
κοινότητα. Σε ποιους τομείς θεω-
ρείτε πως το Ίδρυμα συμβάλλει στην 
επιμόρφωση των νέων, και ιδιαίτερα 
εκεί ίσως που δεν μπορεί επιτυχώς 
να καλυφθεί από τη δημόσια δευτε-
ροβάθμια εκπαίδευση;

Επιτρέψτε μου να ξεκινήσω λίγο ανορθόδοξα, 
λέγοντας ότι η παιδεία, η εκπαίδευση, δεν 
αφορά μόνο το αντικείμενο της μάθησης, αλλά 

κυρίως τον τρόπο που προσφέρεται η μάθηση. 
Και αυτός ακριβώς είναι ο στόχος των εκπαιδευ-
τικών μας προγραμμάτων, να προσεγγίσουμε τη 
μάθηση με έναν γοητευτικό, δημιουργικό τρόπο, 
να δώσουμε ερεθίσματα για περαιτέρω έρευνα, 
πέραν της σχολικής ύλης, μέσω της συμπερι-
ληπτικής και βιωματικής μάθησης. Επίσης, ιδι-
αίτερη βαρύτητα δίνουμε στα προγράμματα για 
το θέατρο, τη μουσική, τα εικαστικά και φυσικά 
σε προγράμματα που αφορούν την παιδαγωγική 
και την ψυχική υγεία. Και θα μου επιτρέψετε να 
τονίσω ότι τα παραπάνω αφορούν όλους τους 
μαθητές, σε όλα τα σχολεία της Ελλάδας. Άλλω-
στε, αυτή είναι η παρακαταθήκη της μητέρας 
μου, η οποία είχε πει σε συνέντευξή της: «Επι-
θυμία μας είναι να προσφέρουμε στους μαθη-
τές απομακρυσμένων περιοχών την ευκαιρία να 
γνωρίσουν ανθρώπους που θα τους μεταδώ-
σουν γνώση πέραν των σχολικών εγχειριδίων, 
τα ερεθίσματα για περαιτέρω προβληματισμό, 
αλλά και τη χαρά της δημιουργίας και της ομα-
δικής δουλειάς». Αυτό συνεχίζει να αποτελεί τον 
πυρήνα των εκπαιδευτικών μας προγραμμάτων.  

Τα τελευταία έτη, το Ίδρυμα φιλοξε-
νεί σημαντικότατες συλλογές έργων 
τέχνης και αντικείμενα αξίας, με 
σκοπό την έκθεσή τους προς το ευρύ 
κοινό. Για ποιους λόγους είναι σημα-
ντική η δωρεάν προσβασιμότητα προς 
όλους στην τέχνη και στα αρχεία του 
Ιδρύματος;

Η απάντηση έγκειται ακριβώς στο όραμα του ΙΑΛ 
«Knowledge Beyond»: Παιδεία, Πολιτισμός και 
Ναυτιλία για όλους, ανεξαρτήτως γεωγραφικών, 
κοινωνικών, οικονομικών και φυλετικών περιορι-
σμών. Είναι δικαίωμα όλων και όχι προνόμιο των 
λίγων. 
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Οι βιβλιοθήκες 
είναι ένα μέρος 

σύνδεσης, 
επικοινωνίας, 
ανταλλαγής 
ιδεών και 

δημιουργίας. 
Κυρίως όμως 
είναι μέρος 

για να 
ακουμπήσει και 
να γιατρέψει 
κάποιος την 
ψυχή του.
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ΕΝΩΣΗ ΕΦΟΠΛΙΣΤΩΝ ΚΡΟΥΑΖΙΕΡΟΠΛΟΙΩΝ & ΦΟΡΕΩΝ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ

Η ΚΡΟΥΑΖΙΕΡΑ  
ΘΑ ΣΥΝΕΧΙΣΕΙ  
ΤΗΝ ΑΝΑΠΤΥΞΙΑΚΗ 
ΤΗΣ ΠΟΡΕΙΑ  
ΕΝΩ ΟΙ ΠΡΟΚΛΗΣΕΙΣ 
ΠΑΡΑΜΕΝΟΥΝ
Η περίοδος της πανδημίας έπαιξε σημαντικό 
ρόλο στη διαμόρφωση νέων συνθηκών για την 
εξέλιξη του κλάδου της κρουαζιέρας, με επι-
κρατέστερες τις συνθήκες που δημιουργήθηκαν 
κατά την επανεκκίνηση (2021), με την εφαρμογή 
νέων υγειονομικών μέτρων και με την αλλαγή 
του τρόπου προσέλκυσης επιβατών παγκοσμίως. 
Διαπιστώσαμε, όμως, με ικανοποίηση ότι ακόμα 
και οι πλέον μετριοπαθείς απόψεις, που εμφάνι-
ζαν τον κλάδο υπό κατάρρευση, δεν επιβεβαιώ-
θηκαν και η κρουαζιέρα έδειξε μεγάλη ανθεκτι-
κότητα, που οδήγησε σε σημαντική κινητικότητα 
στην πορεία. Το 2022, το 100% των πλοίων των 
μελών της CLIA βρέθηκαν σε λειτουργία μέχρι 
το τέλος του Ιουλίου, ενώ, όσον αφορά τις πλη-
ρότητες, έως τον Αύγουστο της ίδιας χρονιάς 
επιτεύχθηκαν τα νούμερα της προ πανδημίας 
εποχής και αναμένουμε ένα ακόμα πιο δυνα-
μικό 2023. 
Στη μετά την πανδημία περίοδο παρατηρήσαμε 
επίσης μια στροφή των επισκεπτών προς τους 
ελληνικούς προορισμούς, η οποία δικαιολο-
γείται από το άνοιγμα των ελληνικών λιμανιών 
στην κρουαζιέρα σε καιρούς που τα λιμάνια 
των περισσότερων χωρών παρέμεναν κλειστά, 
όπως και η καλύτερη αεροπορική σύνδεση με 
μακρινές αγορές, π.χ. αυξήθηκαν οι απευθείας 
πτήσεις από την Αμερική. Επιπλέον, οι διεθνείς 
συγκυρίες, όπως η κλειστή αγορά της Ασίας 
και οι περιορισμοί στη Βαλτική και στη Μαύρη 

Θάλασσα, σίγουρα ενίσχυσαν το τουριστικό 
ρεύμα και τη ζήτηση προς την Ανατολική Μεσό-
γειο και ώθησαν τις εταιρείες κρουαζιέρας να 
επιλέξουν τα ελληνικά λιμάνια σαν βάσεις για 
μεγάλο αριθμό πλοίων. Οι προορισμοί στην Ανα-
τολική Μεσόγειο επίσης έχουν πλούσια ιστορία, 
πολιτισμό, εξαιρετική κουζίνα, παραλίες και απί-
στευτα γραφικά και ανεξερεύνητα μέρη, εκτός 
από τα πολύ δημοφιλή, όπως η Μύκονος και η 
Σαντορίνη, ενώ προσφέρουν αμέτρητες επιλογές 
και πολυδιάστατες εμπειρίες για όλα τα γούστα, 
τις ηλικίες και τα ενδιαφέροντα. 
Έχει ενδιαφέρον να δούμε κάποια ενδεικτικά 
νούμερα, που δείχνουν την κίνηση στο λιμάνι 
του Πειραιά την περίοδο πριν (2019) και μετά 
την πανδημία (2022), αλλά και πώς διαμορφώ-
θηκε το τοπίο σε παγκόσμιο επίπεδο μετά την 
επανεκκίνηση. 
To 2022, τώρα, ήταν μια ιδιαίτερα σημαντική 
χρονιά για την κρουαζιέρα στη χώρα μας, αφού 
οι έγκαιρες και συντονισμένες ενέργειες των 
ελληνικών αρχών, σε συνδυασμό με τη σωστή 
προβολή της χώρας μας ως ιδανικού προορι-
σμού διακοπών, είχαν ως αποτέλεσμα το 2022 
να έχουμε αύξηση των προσεγγίσεων κατά 25% 
σε σχέση με το 2019. Στο λιμάνι του Πειραιά 
παρατηρήθηκε αύξηση μεν προσεγγίσεων σε 
σύγκριση με το 2019, αλλά ο αριθμός των επι-
σκεπτών που ανήκουν στην κατηγορία transit 
ήταν σημαντικά χαμηλότερος.

του  
καπτ. Γιώργου Κουμπενά,  
προέδρου ΕΕΚΦΝ
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Read more about Hull Skating Solutions on jointherevhullution.com

Jotun Hull Skating Solutions
Always clean hull – For the most challenging operations

JOIN THE

REVHULLUTION

The HullSkater is a revolutionary onboard solution specially developed for  
proactive cleaning. Together with the premium antifouling SeaQuantum Skate, Jotun Hull 

Skating Solutions will maintain a clean hull, even in the most challenging operations.

Operational needs arising from a dynamic market in combination with challenging environmental conditions 
increase the risk of fouling. The end-result being increased fuel cost and Green House Gas emissions. To combat 
fouling, Jotun Hull Skating Solutions is engineered to keep the hull fouling-free at all times. This groundbreaking 

approach is now in the final verification stage, in collaboration with leading industry partners.

Αναλυτικά:
• Περισσότερα από 87 διαφορετικά 

κρουαζιερόπλοια δραστηριοποιήθηκαν 
συνολικά στη χώρα μας, ενώ τουλάχι-
στον 50 από αυτά είχαν ως βάση τους 
τα ελληνικά λιμάνια.

• Ενδεικτικά οι συνολικές προσεγγίσεις 
στον Πειραιά το 2022 ήταν 676, ενώ το 
2019 είχαμε 622 προσεγγίσεις.

• Προσεγγίσεις με απο-επιβίβαση επιβα-
τών (homeporting): 449. Πολύ σημα-
ντικό στοιχείο εδώ είναι το ότι υπήρξε 
σημαντική αύξηση στα μικρότερα 
κρουαζιερόπλοια πολυτελείας, που 
συνεπάγεται και επιβάτες υψηλότερου 
εισοδήματος. Πάνω από το 30% των 
πλοίων αυτής της κατηγορίας δρα-
στηριοποιήθηκαν στην περιοχή μας το 
καλοκαίρι του 2022.

• Ο συνολικός αριθμός επισκεπτών 
(transit) στον Πειραιά το 2022 ήταν 
519.614 και ο συνολικός αριθμός 
όσων επιβιβάστηκαν από το λιμάνι 
(homeporting) ήταν 194.552

• Ο συνολικός αριθμός επισκεπτών 
transit και homeporting το 2019 ήταν 
1.098.000 άτομα.

• Αύξηση 10% των συνολικών εσόδων σε 
σχέση με το 2019.

 
Σχετικά με το πώς διαμορφώθηκε παγκοσμίως 
το τοπίο της κρουαζιέρας το 2021, κατά την 
επανεκκίνηση, και με βάση τα στοιχεία της Διε-
θνούς Ένωσης Εταιρειών Κρουαζιέρας (CLIA): 

Συνολικά:
• Το παγκόσμιο οικονομικό αποτύπωμα 

της κρουαζιέρας το 2021 ήταν περίπου 
50% χαμηλότερο από το 2019 ($78,84 
δισ., 4.753 εκατ. επιβάτες).

• Ελάχιστη δραστηριότητα κρουαζιέρας 
σε ορισμένες περιοχές, όπως Ασία, 
Καναδάς, Αυστραλία.

• Οι δαπάνες επιβατών και πληρώματος 
παρέμειναν μειωμένες, καθώς οι επι-
χειρήσεις υπόκεινται σε περιορισμούς 
σε αρκετά μέρη του κόσμου.

• Χαμηλότερος όγκος επιβατών από το 
2019. Το πλήρωμα δεν μπορούσε να 
αποβιβαστεί, ενώ ίσχυαν αυστηροί 
περιορισμοί και στους προορισμούς.

• Χρειάστηκαν μεγάλες επενδύσεις για 
την ασφαλή επανεκκίνηση, που περι-
λάμβαναν αυξημένη κινητικότητα και 
μεταφορές πληρώματος, διαμονή, νέους 
εξοπλισμούς, απαιτήσεις πρωτοκόλλου, 
εκπαίδευση, κ.λπ.

Ευρώπη
• Συνολικός οικονομικός αντίκτυπος στην 

Ευρώπη: €44,148 δισ. έναντι €64,5 
δισ. το 2019.

• Θέσεις εργασίας που υποστηρίζονται 
από την κρουαζιέρα στην Ευρώπη: 
148.427 έναντι 413.900 το 2019.

• Παρά τις προκλήσεις που επικρατού-
σαν, χρησιμοποιήθηκε ο χρόνος που 
παρέμειναν δεμένα τα πλοία στα λιμά-
νια για τη συντήρησή τους και για εκτε-
ταμένες ανακαινίσεις. 

• Οι παραγγελίες νέων πλοίων συνέχισαν 
να ανθίζουν.

• Σημαντικό οικονομικό αποτύπωμα στις 
εθνικές οικονομίες. 

Θέλω να τονίσω ότι η κρουαζιέρα στην 
Ελλάδα αναπτύσσεται συνεχώς, και μάλιστα 
διαδραματίζει πρωταγωνιστικό ρόλο, κυρίως 
όμως ως προορισμός και περιοχή δραστηριο-
ποίησης κρουαζιερόπλοιων όλων των μεγάλων 
εταιρειών. Ωστόσο απουσιάζει το συστατικό 
της ελληνικότητας, καθώς δεν υπάρχουν 
πλέον ελληνικά κρουαζιερόπλοια, τα οποία για 
πολλά χρόνια πρέσβευαν τη χώρα μας σε όλες 
τις θάλασσες του κόσμου, με ελάχιστες εξαι-
ρέσεις, όπως η Celestyal, που προωθεί την 
ελληνική φιλοξενία, γαστρονομία και πολιτισμό, 
αλλά και σε αυτή την περίπτωση απουσιάζει 
το σημαντικό στοιχείο, που δεν είναι άλλο από 
την ελληνική σημαία. 
Η χώρα μας αναμφισβήτητα αποτελεί έναν 
σημαντικό προορισμό για τις διεθνείς εται-
ρείες κρουαζιέρας, με σημαντικές προοπτικές 
ανάπτυξης. Είναι όμως αναγκαίο να υπάρξει ο 
στρατηγικός σχεδιασμός που θα εξασφαλίσει 
τη βιώσιμη ανάπτυξη αυτής της μορφής του-
ρισμού και ταυτόχρονα τη μεγιστοποίηση των 
εσόδων για την εθνική μας οικονομία.
Στο πλαίσιο αυτού του σχεδιασμού, μεταξύ 
άλλων θα πρέπει να υπάρξει μέριμνα ώστε να 
υψωθεί ξανά η ελληνική σημαία, δημιουργώ-
ντας θέσεις για Έλληνες ναυτικούς και εξα-
σφαλίζοντάς τη διατήρηση της τεχνολογίας 
διαχείρισης κρουαζιέρας στη χώρα μας.

Προοπτικές 2023
Αναλογιζόμενοι τις προοπτικές του κλάδου διε-
θνώς, αλλά και σε τοπικό επίπεδο, διαφαίνεται 
ότι ο κλάδος θα συνεχίσει την αναπτυξιακή του 
πορεία, έχοντας όμως να αντιμετωπίσει μεγάλες 
προκλήσεις.
Η μεγαλύτερη πρόκληση αυτή τη στιγμή είναι 
η συμμόρφωση με τις νέες απαιτήσεις για την 
απανθρακοποίηση και η εξεύρεση λύσεων που 
θα βοηθήσουν τα κρουαζιερόπλοια να γίνουν 
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Η κρουαζιέρα 
στην Ελλάδα 
αναπτύσσεται 
συνεχώς, 

και μάλιστα 
διαδραματίζει 
πρωταγωνιστικό 

ρόλο, κυρίως όμως 
ως προορισμός 
και περιοχή 

δραστηριοποίησης 
κρουαζιερόπλοιων 
όλων των μεγάλων 
εταιρειών. Ωστόσο 
απουσιάζει το 
συστατικό της 
ελληνικότητας, 

καθώς δεν 
υπάρχουν πλέον 

ελληνικά 
κρουαζιερόπλοια.

περισσότερο φιλικά προς το περιβάλλον αλλά 
ταυτόχρονα να διατηρήσουν το κόστος λειτουρ-
γίας τους σε λογικά επίπεδα, ώστε να παραμεί-
νουν ανταγωνιστικά ως προς τις άλλες μορφές 
τουρισμού.
Επίσης, πρέπει να υιοθετηθούν πρωτοβουλίες 
που θα οδηγήσουν σε πιο βιώσιμες πρακτικές τον 
κλάδο της κρουαζιέρας και γι’ αυτό είναι εξαιρε-
τικά σημαντική η συνεργασία μεταξύ εταιρειών 
κρουαζιέρας και τοπικών κοινωνιών, καθώς και 
άλλων ρυθμιστικών παραγόντων, με στόχο την 
ομαλή λειτουργία της κρουαζιέρας, χωρίς να 
υπάρξει επιβάρυνση στους προορισμούς. 
Θετικές είναι οι πρώτες ανακοινώσεις που προ-
κύπτουν από την Έκθεση της CLIA, η οποία ανα-
φέρεται στον αυξανόμενο αριθμό πλοίων που 
δρομολογούνται τα αμέσως επόμενα χρόνια 
και θα μπορούν να ενσωματώνουν πρόωση με 
μηδενικό αποτύπωμα άνθρακα όταν είναι διαθέ-
σιμη, καθώς και την αυξανόμενη επένδυση στον 
εξοπλισμό των πλοίων για σύνδεση με παράκτια 
ενεργειακή υποστήριξη όπου είναι διαθέσιμη.
Τέλος, οι νέες απαιτήσεις, που έχουν ως ορί-
ζοντα το 2023, όπου η ΕΕ θα εφαρμόσει νέες 
μεθόδους διαβατηριακού ελέγχου στα σημεία 
εισόδου για υπηκόους τρίτων χωρών, θα επη-

ρεάσουν τις ροές επιβατών στους τερματικούς 
σταθμούς των λιμένων. Αυτό αναμένεται να επη-
ρεάσει τις κρουαζιέρες και τον σχεδιασμό δρο-
μολογίων ειδικά στην Ανατολική Μεσόγειο, όπου 
η Ελλάδα συνορεύει με χώρες εκτός ΕΕ και με 
χώρες εκτός Σένγκεν. Οι συντονισμένες προ-
σπάθειες των αρμόδιων αρχών με τις εταιρείες 
κρουαζιέρας είναι καθοριστικής σημασίας, ώστε 
να προετοιμαστούν επαρκώς για την εφαρμογή 
των νέων συστημάτων της EE για τoν έλεγχο 
εισόδου/εξόδου από την περιοχή Σένγκεν (EES) 
και για το Ευρωπαϊκό Σύστημα Πληροφοριών και 
Αδειοδότησης Ταξιδιού (ETIAS), που θα τεθούν 
σε λειτουργία τον Μάιο και τον Νοέμβριο του 
2023 αντίστοιχα.
Όλα τα παραπάνω χρειάζεται να αντιμετωπι-
στούν επιτυχώς για να ανταποκριθεί ο κλάδος 
στην αυξανόμενη πρόθεση των ταξιδιωτών να 
κάνουν κρουαζιέρα, η οποία, σύμφωνα με πρό-
σφατη έρευνα της CLIA, υπερβαίνει πλέον τα 
επίπεδα σε σχέση με πριν από τρία χρόνια: από 
τους ταξιδιώτες κρουαζιέρας που ερωτήθηκαν 
αυτό το καλοκαίρι, το 84% δήλωσαν ότι σκο-
πεύουν να κάνουν ξανά κρουαζιέρα, κάτι που 
αντιπροσωπεύει αύξηση 5% σε σύγκριση με το 
2019.
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ΟΙ ΠΡΟΚΛΗΣΕΙΣ  
ΠΟΥ ΚΑΛΕΙΤΑΙ  
ΝΑ ΑΝΤΙΜΕΤΩΠΙΣΕΙ  
ΤΟ ΝΑΥΤΙΚΟ ΕΠΑΓΓΕΛΜΑ

Διανύοντας μια μακραίωνη ιστορία, από τα πρώιμα 
αρχαϊκά χρόνια έως και σήμερα, η ελληνική ναυτιλία 
αποτελεί έναν από τους πλέον ανταγωνιστικούς και 
επικερδείς οικονομικούς κλάδους της χώρας μας 
και συγκαταλέγεται, χάρη στην έμφυτη ναυτοσύνη, 
την εργατικότητα και το οξύ πνεύμα των Ελλήνων 
ναυτικών, μεταξύ των ισχυρότερων και πιο υπολο-
γίσιμων δυνάμεων παγκοσμίως. 

Η Ελλάδα μας, μια χώρα με κατεξοχήν ναυτική ιστο-
ρία και μεγάλο σύμπλεγμα κατοικημένων νησιών, 
καλλιέργησε από τα αρχαία χρόνια ναυτικό πνεύμα 
και σημαντική ναυτική απασχόληση στους κατοίκους 
της, θέτοντας παράλληλα τις βάσεις για το θαλάσσιο 
εμπόριο, τον θαλάσσιο πολιτισμό και τη μετέπειτα 
ελληνική κυριαρχία στη ναυτιλία.

Η ανάπτυξη της ναυτιλίας της χώρας μας, με 
κάποιες σημαντικές διακυμάνσεις στο πέρασμα των 
αιώνων, λόγω οικονομικής αστάθειας που παρατη-
ρούνταν σε παγκόσμια κλίμακα (συνεχείς πόλεμοι, 
παγκόσμιες πολιτικές ανακατατάξεις, πληθωρισμός 
σε πολλά κράτη, πολιτικές/οικονομικές κρίσεις, επι-
δημίες, κ.λπ.), επηρέαζε σε σημαντικό βαθμό, πότε 
αρνητικά και πότε θετικά, και τους Έλληνες ναυτι-
κούς όλων των ειδικοτήτων.

Σε αυτό το ευμετάβλητο περιβάλλον, η συμβολή του 
ανθρώπινου δυναμικού, των ναυτικών, ήταν καθο-
ριστική και έπαιξε σπουδαίο και μεγάλο ρόλο στην 
εξέλιξη και στην επιτυχημένη πορεία της ναυτιλίας, 
πολλές φορές μέσα σε ιδιαίτερα αντίξοες συνθή-
κες εργασίας, όπως αυτές που και στις μέρες μας 
βιώνουμε με την πανδημία του Covid-19. 

Αν αναλογιστούμε ότι το 80-85% περίπου της 
παγκόσμιας διακίνησης ανθρώπων και αγαθών μετα-
φέρονται διά θαλάσσης, τότε θα διαπιστώσουμε ότι 
οι θαλάσσιες μεταφορές έχουν γίνει πλέον η ραχο-
κοκαλιά της παγκόσμιας οικονομίας και κατέχουν 

ηγετικό ρόλο στις μεταφορές, τον οποίο φαίνεται να 
διατηρούν και τα επόμενα χρόνια, καθώς ανταποκρί-
νονται επάξια στις προσδοκίες και στις απαιτήσεις 
του παγκόσμιου εμπορίου. 

Σε αυτό το σπουδαίο επίτευγμα για τη ναυτιλία, 
αποφασιστικό γεγονός αποτελεί και η εξέλιξη της 
επιστήμης της τεχνολογίας, ενώ ζωτικής και καθο-
ριστικής σημασίας ήταν η εξέλιξη και η συμμε-
τοχή του ανθρώπινου δυναμικού… των ναυτικών 
μας! Σημαντικό είναι επίσης το γεγονός ότι οι 
νέοι κανονισμοί του IMO και το σύνολο των διε-
θνών συμβάσεων έχουν ως στόχο την περαιτέρω 
ανάπτυξη του θαλάσσιου εμπορίου και, ακόμη, 
την ασφάλεια του πλοίου και την προστασία του 
θαλάσσιου περιβάλλοντος. 

Το ναυτικό επάγγελμα εξελίσσεται, μέσα από τη 
θετική πορεία του δημιουργούνται και αναπτύσσο-
νται πλήθος νέων δραστηριοτήτων, παρεμφερών 
επαγγελμάτων και κλάδων, στα οποία κυρίαρχο 
ρόλο έχουν και πάλι οι ναυτικοί μας.

Υπό το πρίσμα λοιπόν των μελλοντικών θετικών 
προβλέψεων για τη ναυτιλία, η ζήτηση ναυτικών 
στα πλοία είναι καθοριστική και στο μέλλον, απ’ ό,τι 
διαφαίνεται, θα είναι πολύ μεγαλύτερη από την προ-
σφορά. 

Ήδη, σύμφωνα με επίσημα στοιχεία του Υπουργείου 
Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής, το ανθρώπινο 
δυναμικό (Έλληνες ναυτικοί) έχει μειωθεί σημαντικά 
τα τελευταία χρόνια, γεγονός που οφείλεται πρώτον 
στην τεχνολογική εξέλιξη των πλοίων και δεύτερον 
στην απομάκρυνση των Ελλήνων από τον άμεσο 
κλάδο της ναυτιλίας και τη στροφή τους προς 
άλλους οικονομικούς κλάδους, παρά τις ιδιαίτερα 
βελτιωμένες και ευνοϊκότερες συνθήκες εργασίες 
που επικρατούν τα τελευταία χρόνια στα πλοία, χάρη 
στους αγώνες των ναυτικών και την προάσπιση/προ-

του  
καπτ.Μανώλη Τσικαλάκη,  
προέδρου ΠΕΠΕΝ  
και γενικού  
γραμματέα ΠΝΟ
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ώθηση των εργασιακών, οικονομικών και ασφα-
λιστικών συμφερόντων των εργαζομένων από τις 
συνδικαλιστικές τους οργανώσεις.

Η θάλασσα πρόσφερε πάντα και θα συνεχίσει να 
προσφέρει επαγγελματική και οικονομική εξα-
σφάλιση· θέσεις εργασίας ανοίγουν τόσο πολ-
λές, που δεν υπάρχουν πλέον έμπειροι ναυτικοί 
να τις στελεχώσουν. Σήμερα υπάρχουν περίπου 
δύο εκατομμύρια ναυτικοί παγκοσμίως για πάνω 
από 80.000 πλοία. Το μέγεθος της παγκόσμιας 
ναυτιλιακής βιομηχανίας έως το 2026, δηλαδή 
μέσα στα επόμενα τέσσερα χρόνια, θα αυξηθεί, 
σύμφωνα με τις προβλέψεις, και θα χρειαστεί 
90.000 επιπλέον αξιωματικούς για να καλύψει τις 
ανάγκες της, αριθμός που θα αυξάνεται ραγδαία 
τα επόμενα χρόνια. Οπότε, τώρα είναι η ευκαιρία, 
τώρα είναι αναγκαία η προσέλκυση περισσότερων 
νέων στη θάλασσα. Είναι η μεγάλη πρόκληση, το 
μεγάλο στοίχημα της ναυτιλίας μας… όλων μας! 
Είναι η μεγάλη ευκαιρία που τα νέα παιδιά θα πρέ-
πει να αδράξουν και να επωφεληθούν από αυτήν. 

Κυβέρνηση, εφοπλισμός και ναυτιλιακά ιδρύματα 
έχουν την κύρια ευθύνη για τις πραγματικές και 
γενναίες μεταρρυθμίσεις που έχει ανάγκη ο κλάδος 
μας και πρέπει από κοινού να δώσουν τη μάχη για 
να στραφούν οι νέοι μας στο ναυτικό επάγγελμα. 

Τα ναυτεργατικά σωματεία, αδιαμφισβήτητα, μπο-
ρούν να βοηθήσουν. Σοβαρότατες προτάσεις και 
εποικοδομητικές ιδέες τους έχουν κατά καιρούς 
πέσει στο τραπέζι των συζητήσεων και μέσω των 
διεκδικήσεών τους έχουν ενημερωθεί όλοι οι 
εμπλεκόμενοι φορείς, όμως θεωρώ ότι δεν αντιμε-
τωπίζονται με αποτελεσματικότητα τα προβλήματα 
των ναυτικών μας.  

Πρέπει να ξεκινήσουμε άμεσα μια μεγάλη προ-
σπάθεια. 

• Πρώτα απ’ όλα, για να αναβαθμιστεί και 
να εκσυγχρονιστεί η ναυτική εκπαίδευση, 
προκειμένου να ενισχυθεί περαιτέρω η 
ανταγωνιστικότητα των Ελλήνων ναυτικών 
στο διεθνές περιβάλλον. 

• Να διευρυνθούν η ναυτική τέχνη και η ναυ-
τιλιακή τεχνογνωσία. 

• Να δοθεί η οικονομική και η εν γένει δυνα-
τότητα στους αποφοίτους των ναυτικών 
σχολών να συνεχίζουν χωρίς επιβάρυνση 
μεταπτυχιακές σπουδές στην Ελλάδα ή στο 
εξωτερικό. Οι σύγχρονοι ναυτικοί εφαρμό-
ζουν στην επαγγελματική καθημερινότητά 
τους, ανάλογα με την ειδικότητα που υπη-
ρετούν, οικονομικές επιστήμες, διοίκηση 

επιχειρήσεων και ανθρώπινου δυναμικού, 
ναυπηγική, νομική, πληροφορική, ηλεκτρο-
νική, ηλεκτρομηχανολογική, τηλε-ιατρική 
και άλλες επιστήμες· για όλα αυτά χρει-
άζεται συνεχής σπουδή και ενημέρωση. 

• Να επιδιώξουμε άμεσα την επίλυση των 
καίριων προβλημάτων των ναυτικών μας, εν 
ενεργεία και συνταξιούχων, με τη διαμόρ-
φωση του απαραίτητου πλαισίου, δηλαδή 
την εξεύρεση των αναγκαίων οικονομικών 
πόρων. 

• Να αφουγκραστούμε τις ανάγκες, να 
δούμε τι θέλουν οι νέοι μας και να προ-
σαρμοστούμε στις νέες εργασιακές συν-
θήκες που επιβάλλει η εποχή. Ας είμαστε 
ρεαλιστές: οι νέοι άνθρωποι έχουν αλλάξει, 
οι απαιτήσεις τους είναι διαφορετικές. 

• Να δοθεί ιδιαίτερη σημασία σε μια ολοκλη-
ρωμένη θαλάσσια πολιτική για το παρόν και 
το μέλλον των Ελλήνων ναυτικών από την 
πολιτεία και τους εμπλεκόμενους φορείς. 

Με αυτούς τους όρους θα προσεγγίσουμε τους 
νέους προκειμένου να επιλέξουν το ναυτικό επάγ-
γελμα ως επαγγελματικό προσανατολισμό, που θα 
τους εγγυάται μέλλον και επαγγελματική εξασφά-
λιση. Έτσι, η ναυτική εργασία θα ανακάμψει πλή-
ρως και θα ξαναβρεθεί στα προ κρίσης δεδομένα.

Ο ελληνικός ναυτιλιακός κλάδος έχει ανάγκη τους 
Έλληνες ναυτικούς: πάνω στην αξιοσύνη και στη 
ναυτοσύνη τους στηρίχτηκε το ελληνικό ναυτιλι-
ακό θαύμα. 

Το ναυτικό επάγγελμα έχει πολλές προκλήσεις, 
προσφέρει ποικίλες ευκαιρίες καριέρας, ελκυστι-
κές επιλογές σταδιοδρομίας και πολλές διαφορε-
τικές και πολύ ενδιαφέρουσες θέσεις εργασίας. Η 
νεολαία μας πρέπει να επιστρέψει με όραμα και 
θετική διάθεση στα ναυτικά επαγγέλματα. Πρέ-
πει να διατηρήσουμε την ελληνική ναυτοσύνη και 
τεχνογνωσία στη ναυτιλία. Χρειαζόμαστε τους 
Έλληνες ναυτικούς, όχι μόνο τους αξιωματικούς, 
αλλά και τα πληρώματα.  

Μόνο έτσι η Ελλάδα θα συνεχίσει να ανα-
πτύσσεται και να κυριαρχεί με τα πλοία της 
στα πέρατα του γαλάζιου πλανήτη μας και 
η ελληνική ναυτιλία θα παραμείνει ένας από 
τους βασικούς πυλώνες της οικονομίας μας! 

Μόνο έτσι η ελληνική ναυτοσύνη και ο Έλληνας 
ναυτικός θα έχουν ένδοξο παρελθόν και λαμπρό 
μέλλον με βαθιές ρίζες!

Υπό το πρίσμα 
των μελλοντικών 

θετικών 
προβλέψεων για 
τη ναυτιλία, η 
ζήτηση ναυτικών 
στα πλοία είναι 
καθοριστική και 
στο μέλλον, 
απ’ ό,τι 

διαφαίνεται, 
θα είναι πολύ 
μεγαλύτερη από 
την προσφορά.
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EN ΠΛΩ
Ψίθυροι και απόηχοι στις ναυτιλιακές πρωτεύουσες

ΔΝΤ: ΤΟ 2023, ΔΎΣΚΟΛΗ 
ΧΡΟΝΙΆ ΓΙΆ ΤΗΝ ΠΆΓΚΟΣΜΙΆ 
ΟΙΚΟΝΟΜΙΆ
Για το μεγάλο μέρος της παγκόσμιας 
οικονομίας, το 2023 θα είναι μια δύσκολη 
χρονιά, καθώς οι κύριες κινητήριες δυνά-
μεις της παγκόσμιας ανάπτυξης –οι 
ΗΠΑ, η Ευρώπη και η Κίνα– αντιμετωπί-
ζουν εξασθένηση της δραστηριότητας, 
δήλωσε στις αρχές του έτους η γενική 
διευθύντρια του Διεθνούς Νομισματικού 
Ταμείου (ΔΝΤ), Κρισταλίνα Γκεοργκίεβα. 

Η ίδια ανέφερε ότι, για πρώτη φορά τα 
τελευταία σαράντα χρόνια, η ανάπτυξη 
της Κίνας το 2022 θα είναι στα ίδια ή 
σε χαμηλότερα επίπεδα σε σχέση με την 
παγκόσμια ανάπτυξη.
Η νέα χρονιά θα είναι «πιο σκληρή από τη 
χρονιά που αφήνουμε πίσω», σημείωσε 
η κ. Γκεοργκίεβα στην ειδησεογραφική 
εκπομπή Face the Nation του αμερικα-
νικού ειδησεογραφικού δικτύου. «Γιατί; 
Επειδή οι τρεις κύριες οικονομίες –οι 
ΗΠΑ, η ΕΕ και η Κίνα– επιβραδύνουν 

όλες ταυτόχρονα», τόνισε και πρόσθεσε: 
«Αναμένουμε το ένα τρίτο της παγκόσμιας 
οικονομίας να είναι σε ύφεση». Εκτίμησε 
δε ότι, ενώ οι ΗΠΑ θα αποφύγουν την 
ύφεση, η εικόνα είναι διαφορετική για την 
Ευρώπη, η οποία πλήττεται από τον πόλεμο 
στην Ουκρανία. «Το 50% των χωρών της 
ΕΕ θα είναι σε ύφεση», επισήμανε η  
κ. Γκεοργκίεβα.
Πλέον το ΔΝΤ προβλέπει επιβράδυνση της 
παγκόσμιας ανάπτυξης στο 2,7% φέτος από 
το 3,2% το 2022.

Η ΆΚΤΙΝΟΓΡΆΦΙΆ ΤΟΎ ΠΆΓΚΟΣΜΙΟΎ 
ΣΤΟΛΟΎ
Καθώς το 2022 αποτελεί πλέον παρελθόν, 
ενδιαφέρον παρουσιάζει το πώς είχε δια-
μορφωθεί η εικόνα του παγκόσμιου στόλου 
στις βασικές κατηγορίες πλοίων στα τέλη 
του περασμένου έτους.
Ειδικότερα, σύμφωνα με πρόσφατη εβδο-
μαδιαία έκθεση της ναυλομεσιτικής Xclusiv, 
στην αγορά ξηρών φορτίων, και δη σε εκείνη 
των bulk carriers, ο στόλος απαρτιζόταν από 
13.107 πλοία. Το orderbook αριθμούσε 899 
πλοία και συνεπώς το ποσοστό των εκκρε-
μών παραγγελιών προς το σύνολο του στό-
λου είχε διαμορφωθεί στο 6,86%. Παρότι 
τα εν λόγω επίπεδα φαντάζουν χαμηλά, το 
μέλλον της ναυλαγοράς των bulk carriers 
διαφαίνεται θολό εν μέσω των προκλήσεων 
που ταλανίζουν την παγκόσμια οικονομία, 
ενώ αναλυτές έχουν υποστηρίξει την άποψη 
ότι οι σημαντικές διακυμάνσεις που κατα-
γράφουν οι κύριοι δείκτες της ναυλαγοράς 
καταδεικνύουν ανισορροπίες μεταξύ ζήτη-
σης και προσφοράς.
Επιπλέον, αξίζει να σημειωθεί ότι, από τα 
bulk carriers του στόλου, μόλις τα 105 είναι 
σε θέση να καταναλώσουν ή μπορούν να 
μετασκευαστούν προκειμένου να κατανα-
λώσουν εναλλακτικά καύσιμα. Από τα bulk 
carriers του orderbook, τα 44 θα είναι σε 
θέση να καταναλώσουν εναλλακτικά καύ-
σιμα, ενώ τα 31 θα είναι σε θέση να μετα-
σκευαστούν προκειμένου να δύνανται να 
καταναλώνουν εναλλακτικά καύσιμα.
Περνώντας στην αγορά των container-
ships, ο στόλος αριθμούσε στα τέλη του 
2022 5.789 πλοία, ενώ το orderbook 928 
(16,03%). Από τους τέσσερις βασικούς 
τύπους πλοίων (bulk carriers, tankers, 
containerships, gas carriers), το orderbook 

των containerships είναι το μεγαλύτερο σε 
αριθμό πλοίων. Από τα containerships του 
παγκόσμιου στόλου, τα 167 είναι capable ή 
ready να καταναλώσουν εναλλακτικά καύ-
σιμα. Ωστόσο, στο περιβαλλοντικό μέτωπο 
έχουν ληφθεί σημαντικές πρωτοβουλίες στο 
orderbook, με 188 containerships να είναι 
capable και 150 να είναι ready.
Παράλληλα, βάσει της έκθεσης της Xclusiv, 
το orderbook των δεξαμενόπλοιων είχε δια-
μορφωθεί στα ιδιαίτερα χαμηλά επίπεδα 
του 4,28% επί του συνόλου του στόλου: ο 
παγκόσμιος στόλος δεξαμενόπλοιων απαρ-
τιζόταν από 7.413 πλοία ενώ το orderbook 
από 317. Από τα δεξαμενόπλοια του στό-
λου, τα 163 είναι σε θέση να καταναλώνουν 
εναλλακτικά καύσιμα ή μπορούν να μετα-
σκευαστούν για να δύνανται να καταναλώ-
νουν εναλλακτικά καύσιμα.
Όπως όλα δείχνουν, το βραχυπρόθεσμο 
μέλλον της ναυλαγοράς των δεξαμενό-
πλοιων είναι ευοίωνο. Η αναδιάταξη των 
routes εντός του έτους οδήγησε σε άνοδο 
των τονομιλίων στην αγορά, ενώ οι συνιστώ-
σες προσφοράς και ζήτησης γέρνουν προς 
όφελος της ναυλαγοράς, καθώς γηραιό-
τερα και μη δεξαμενόπλοια επιδίδονται στη 
μεταφορά εμπορευμάτων που υπόκεινται 
σε κυρώσεις.
Το τελευταίο μέρος της έκθεσης της Xclusiv 
εστιάζεται στα υγραεριοφόρα. Ο στόλος 
LPG και LNG carriers αριθμούσε 2.302 
πλοία, ενώ το orderbook 469 πλοία. Συνε-
πώς, το ποσοστό του orderbook ως προς 
τον παγκόσμιο στόλο υγραεριοφόρων άγγιξε 
το εντυπωσιακό 20,37%. Ένα σημαντικό 
μέρος, αν όχι το σημαντικότερο, αφορά 
πλοία μεταφοράς υγροποιημένου φυσι-
κού αερίου. Παρότι το ποσοστό φαντάζει 
μεγάλο, οι ημερομηνίες παράδοσης των 
συγκεκριμένων πλοίων είναι σε ένα εύρος 
περίπου τεσσάρων ετών. Σε κάθε περί-
πτωση, η σταδιακή επίδραση στις ισορρο-
πίες ζήτησης και προσφοράς παραμένει 
αβέβαιη και αναμφίβολα θα εξαρτηθεί και 
από την πρόοδο στα έργα υποδομών που 
αναπτύσσονται τόσο στην Ευρώπη όσο και 
στην Ασία.
Τέλος, η Xclusiv σημειώνει ότι το 90% των 
εκκρεμών παραγγελιών υγραεριοφόρων 
αφορούν πλοία κατηγορίας ready ή capable 
ως προς τη δυνατότητα καύσης εναλλακτι-
κών καυσίμων.
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ΤΟ ΠΆΡΆΔΟΞΟ ΤΟΎ CII
Σε ρυθμούς CII κινείται εδώ και λίγες 
ημέρες η ναυτιλιακή βιομηχανία, καθώς ο 
νέος κανονισμός τέθηκε σε ισχύ από την 1η 
Ιανουαρίου. Ο Carbon Intensity Indicator, 
που έχει αποτελέσει αντικείμενο σκληρής 
κριτικής από πλοιοκτήτες και ναυλωτές 
ανεξαιρέτως, προκαλεί νέους πονοκεφά-
λους για τη ναυτιλία λόγω του υπολογισμού 
του. Μάλιστα, οι σκόπελοι που δημιουργεί 
για συγκεκριμένους κλάδους ενδέχεται 
να οδηγήσουν σε αύξηση των εκπομπών 
αερίων του θερμοκηπίου αντί για μείωση.
Το συγκεκριμένο σενάριο εξετάζει η ναυ-
τιλιακή Stolt-Nielsen, που δραστηριοποι-
είται και στα chemical tankers, τα οποία 
υποστηρίζεται σε σχετική ανακοίνωση πως 
θα επηρεαστούν δριμύτατα από τον CII.
«Η βαθμολογία του CII δεν αφορά τις από-
λυτες εκπομπές ενός πλοίου ή την αποδο-
τικότητά του: σχετίζεται με τα ναυτικά μίλια 
που διανύει και μεταβάλλεται βάσει της λει-
τουργίας του αλλά και του trade pattern 
του», εξηγεί ο Gabriel Poritz, Business 
Partner Sustainability & Decarbonisation 
της Stolt Tankers. «Συνεπώς, τα ταξίδια 
κενού φορτίου, η μείωση της ταχύτητας 
και η βελτιστοποίηση των συνθηκών σε 
κύτος, προπέλα και μηχανή βοηθούν στην 
επίτευξη μιας καλής βαθμολογίας, ενώ η 
παρατεταμένη παραμονή σε λιμένες έχει 
αρνητικό αντίκτυπο».
Η λογική «περισσότερα μίλια, λιγότερο καύ-
σιμο» πράγματι θα βελτιώσει τη βαθμολογία 
CII του πλοίου. Το γεγονός αυτό, σε συνδυ-
ασμό με λοιπές λεπτομέρειες, δημιουργούν 
την εντύπωση ότι ο δείκτης έχει σχεδιαστεί 
στη σωστή βάση.
«Το μοτίβο πλεύσης ενός chemical parcel 
tanker», σχολιάζει η Maren Schroeder, 
Managing Director της Stolt Tankers, 
«είναι αρκετά πιο περίπλοκο σε σύγκριση 
με τα product ή τα oil tankers και το γεγο-
νός αυτό δεν έχει ληφθεί υπόψη στον CII 
επί του παρόντος».
Τα chemical tankers μπορεί να μεταφέ-
ρουν κατά μέσο όρο έως και 10-12 φορτία 
και συνεπώς τα chemical parcel tankers 
μπορεί να περνούν το 55% του χρόνου 
ενός ταξιδιού σε λιμένες, σε διάφορους 
τερματικούς, προκειμένου να φορτώσουν 
και να ξεφορτώσουν τα εμπορεύματά 
τους.
Παράλληλα, ο δείκτης δεν λαμβάνει υπόψη 
συμβάντα τα οποία είναι εκτός του ελέγχου 
του ιδιοκτήτη, όπως οι δυσμενείς καιρικές 
συνθήκες.

Προκειμένου μια εταιρεία να πετύχει την 
επιθυμητή βαθμολογία, δηλαδή C και πάνω, 
μπορεί να ακολουθήσει τη στρατηγική αξι-
οποίησης πλοίων μεγαλύτερης ηλικίας και 
παλαιότερης τεχνολογίας σε routes μεγά-
λων αποστάσεων, όπου η βελτιστοποίηση 
είναι ευκολότερη. Την ίδια ώρα, να αξιο-
ποιεί σύγχρονα και ενεργειακά αποδοτικά 
πλοία σε μικρές διαδρομές με πολλές στά-
σεις. Η στρατηγική αυτή μπορεί να οδηγή-
σει στην επίτευξη επιθυμητής βαθμολογίας, 
με το τίμημα της ανόδου των εκπομπών 
που εκλύονται. Μάλιστα, είναι η ακριβώς 
αντίθετη στρατηγική από εκείνη που χρη-
σιμοποιείται σήμερα για να μειωθούν οι 
εκπομπές, υπογραμμίζεται στην ανακοί-
νωση της Stolt Tankers.

ΝΆΎΠΗΓΕΙΆ: ΤΟ ΣΤΕΜΜΆ  
ΣΤΟΎΣ ΚΙΝΕΖΟΎΣ ΤΟ 2022
Στην κορυφή του κόσμου βρέθηκαν τα κινε-
ζικά ναυπηγεία το 2022, καθώς εξασφά-
λισαν υψηλότερο όγκο παραγγελιών έναντι 
των νοτιοκορεατικών και των ιαπωνικών. 
Σύμφωνα με δημοσιεύματα που επικαλού-
νται δεδομένα του ναυλομεσιτικού οίκου 
Clarksons, τα κινεζικά ναυπηγεία εξα-
σφάλισαν το 49% των παραγγελιών που 
τοποθετήθηκαν εντός του 2022 σε όρους 
χωρητικότητας.
Ειδικότερα, τα ναυπηγεία της Κίνας εξα-
σφάλισαν παραγγελίες για τη ναυπήγηση 
πλοίων αντισταθμισμένης ολικής χωρητι-
κότητας (CGT) που αθροιστικά άγγιξε τα 
20,34 εκατ. Στη δεύτερη θέση βρέθηκαν τα 
νοτιοκορεατικά ναυπηγεία, με παραγγελίες 
πλοίων 15,64 CGTs.
Παράλληλα, αξίζει να σημειωθεί ότι η 
China State Shipbuilding Corporation, 
ο κινεζικός κολοσσός ναυπήγησης υπό 
την ομπρέλα του οποίου βρίσκονται δεκά-
δες ναυπηγεία στην Κίνα, ανακοίνωσε ότι 
παρέδωσε 209 πλοία το 2022, συνολικής 
χωρητικότητας 14,06 εκατ. dwt.

ΣΤΟ ΣΤΟΧΆΣΤΡΟ ΚΆΙ ΠΆΛΙ  
ΟΙ ΆΚΆΔΗΜΙΕΣ ΕΜΠΟΡΙΚΟΎ 
ΝΆΎΤΙΚΟΎ ΤΩΝ ΦΙΛΙΠΠΙΝΩΝ  
ΆΠΟ ΤΗΝ ΚΟΜΙΣΙΟΝ
Την επόμενη μέρα για θέματα απασχό-
λησης και αναγνώρισης διπλωμάτων και 
πιστοποιητικών ναυτικών μέλλει να χαράξει 
η Ευρωπαϊκή Επιτροπή, με τη θέση που 
ενδέχεται να λάβει σε ένα επίκαιρο θέμα 
που συχνά πυκνά απασχολεί τα αρμόδια 
όργανα στις Βρυξέλλες.
Πιο συγκεκριμένα, δημοσίευμα του γερ-
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μανικού πρακτορείου ειδήσεων σημειώ-
νει ότι, ακολουθώντας έλεγχο της EMSA 
(European Maritime Safety Agency) σε 
ναυτικές ακαδημίες των Φιλιππίνων, τα 
πρότυπα εκπαίδευσης των Φιλιππινέζων 
ναυτικών σε πολλές περιπτώσεις κρίθηκαν 
υποδεέστερα του απαιτούμενου.
Σε συχνές αναφορές στον ευρωπαϊκό Τύπο 
διαφαίνεται ότι η Ευρωπαϊκή Επιτροπή (ΕΕ) 
ενδέχεται να αυστηροποιήσει τους κανόνες 
της ως προς την αναγνώριση διπλωμάτων 
και πτυχίων της συγκεκριμένης χώρας. 
Αρκετοί φορείς αλλά και εταιρείες αντι-
μετωπίζουν με προβληματισμό την κριτική 
στάση των Βρυξελλών, επισημαίνοντας 
ωστόσο ότι σε πολλές χώρες της Ασίας θα 
πρέπει τα αρμόδια υπουργεία να αυστηρο-
ποιήσουν τους ελέγχους τους ως προς τα 
γενικότερα επίπεδα εκπαίδευσης και κατάρ-
τισης σε εξειδικευμένα επαγγέλματα που 
θα ανταποκρίνονται στα διεθνή πρότυπα τα 
οποία θέτουν οι νομοθέτες του IMO.
Το συγκεκριμένο δημοσίευμα του γερ-
μανικού πρακτορείου επισημαίνει ότι 
οι Βρυξέλλες πιθανώς να αναλάβουν 
αυστηρότατες δράσεις και πρωτοβου-
λίες ως προς τον έλεγχο των ναυτικών 
με πτυχία, πιστοποιητικά ή διπλώματα 
από τις Φιλιππίνες.
Τα πορίσματα της EMSA δεν αποτελούν 
έκπληξη, δεδομένου ότι προειδοποιούσε 
τις Φιλιππίνες περί της μη συμμόρφω-
σής τους στα διεθνή πρότυπα ναυτικής 
εκπαίδευσης από το 2006. Από την 
άλλη, αξιωματούχοι της Μανίλα αντι-
λέγουν ότι οι Φιλιππίνες έχουν λάβει 
πληθώρα πρωτοβουλιών με επίκεντρο 
τη ναυτική εκπαίδευση.
Σύμφωνα με τα Ηνωμένα Έθνη, οι Φιλιπ-
πίνες αποτελούν ισχυρό στυλοβάτη 
της ναυτικής απασχόλησης. Περίπου 
380.000 Φιλιππινέζοι ναυτικοί απασχο-
λούνται στον παγκόσμιο εμπορικό στόλο.

Η ΆΣΦΆΛΙΣΗ ΠΛΟΙΩΝ  
ΣΤΆ ΡΩΣΙΚΆ ΎΔΆΤΆ  
ΠΡΟ ΝΕΩΝ ΣΚΟΠΕΛΩΝ
Στοπ στην ασφάλιση πλοίων για την 
κάλυψη του κινδύνου λόγω πολέμου κατά 
μήκος της Ρωσίας, της Ουκρανίας και 
της Λευκορωσίας βάζουν ασφαλιστικές 
εταιρείες, σε μια κίνηση που πηγάζει 
από σχετικές ανακοινώσεις πληθώρας 
αλληλασφαλιστικών οργανισμών και 
συνιστά τη νεότερη πρόκληση που αντι-
μετωπίζει η ναυτιλιακή κίνηση.
Ειδικότερα, δημοσίευμα του Reuters 

αναφέρει ότι η συγκεκριμένη απόφαση δεν 
αφορά μονάχα τη Μαύρη Θάλασσα, αλλά 
και ύδατα αρκετά μακριά από τις εχθρο-
πραξίες, όπως τα ρωσικά ύδατα στην Άπω 
Ανατολή.
Για κάποιες ημέρες, υπήρχε ανησυχία 
ότι η συγκεκριμένη εξέλιξη θα επηρέαζε 
τις εισαγωγές LNG της Ιαπωνίας από το 
project Σαχαλίνη-2, από το οποίο η Ιαπω-
νία δεν αποχώρησε, παρά την τάση απο-
μόνωσης της Ρωσίας, την οποία σε πλη-
θώρα περιπτώσεων υποστήριξε έμπρακτα. 
Άλλωστε, η εξάρτηση της Ιαπωνίας από 
το LNG είναι γνωστή, με το ορυκτό καύ-
σιμο να διαδραματίζει κεντρικό ρόλο στην 
ενεργειακή εξίσωσή της.
Ωστόσο, σύμφωνα με το Reuters, οι ιαπω-
νικές εταιρείες ασφάλισης θα συνεχίσουν 
να καλύπτουν τα πλοία, από τους κινδύνους 
που ελλοχεύουν λόγω του πολέμου στην 
Ανατολική Ευρώπη, στα ρωσικά ύδατα.

ΝΆΎΤΙΛΙΆ ΓΡΆΜΜΩΝ: ΜΕΙΩΣΗ 
ΧΩΡΗΤΙΚΟΤΗΤΆΣ ΕΝ ΜΕΣΩ ΠΤΩΣΗΣ  
ΤΩΝ ΝΆΎΛΩΝ
Τελείως διαφορετική ήταν το 2022 η εικόνα 
σε σχέση με το 2021 για την αγορά των 
containerships, καθώς η εκρηκτική ναυλαγορά 
έδωσε τη θέση της σε πτώση της ζήτησης και 
κατά συνέπεια των ναύλων.
Εν μέσω αυτών των συνθηκών, αναλυτές εκτιμούν 
ότι οι liner εταιρείες θα προβούν σε μείωση της 
χωρητικότητας μέσω της ακύρωσης δρομολογίων 
(blank sailings) στις αρχές του 2023 και ενόψει 
του Νέου Κινεζικού Έτους, περιόδου μειωμένης 
οικονομικής δραστηριότητας στην Κίνα. Στόχος 
είναι η εξισορρόπηση ζήτησης και προσφοράς. 
Σε σχετική ενημέρωση μάλιστα ο Jeremy Nixon, 
CEO της One Network Express, ανέφερε ότι οι 
κινεζικές βιομηχανίες θα είναι κλειστές για τέσ-
σερις ή πέντε εβδομάδες τον Ιανουάριο και τον 
Φεβρουάριο, και στο πλαίσιο αυτό η εταιρεία του 
θα μειώσει τη χωρητικότητά της κατά περίπου 
50% σε ορισμένες τακτικές γραμμές, ενώ η κανο-
νικότητα θα επανέλθει κατά τον Μάρτιο. Συνήθως 
η ζήτηση για τη μεταφορά εμπορευματοκιβωτίων 
είναι μεγάλη πριν από τις διακοπές, ενώ οι liner 
εταιρείες μειώνουν τη δραστηριότητά τους αρκε-
τές εβδομάδες κατά τη διάρκεια και μετά το Νέο 
Κινεζικό Έτος.
Η Alphaliner, στις αρχές Δεκεμβρίου, έκανε λόγο 
για 1,4 εκατ. TEUs ή 261 που παρέμεναν ανενεργά, 
αριθμός που αντιστοιχεί σε κατάτι λιγότερο από το 
5% της παγκόσμιας χωρητικότητας. Σύμφωνα με 
αναλυτές της αγοράς, το α΄ τρίμηνο η «ανενεργή» 
χωρητικότητα θα ξεπεράσει τα 2 εκατ. TEUs.
H Sea-Intelligence σε έκθεσή της σημειώνει 
ότι το 2020 το Νέο Κινεζικό Έτος παρατάθηκε 
λόγω της πανδημίας, ενώ τόσο το 2021 όσο και 
το 2022 οι εταιρείες τακτικών γραμμών διατήρη-
σαν σε υψηλά επίπεδα τη χωρητικότητα εν μέσω 
αυξημένης ζήτησης. «Δεδομένου ότι η αύξηση 
της ζήτησης έχει μείνει πλέον στάσιμη και οι ναύ-
λοι εξακολουθούν να πέφτουν, θα ήταν λογικό οι 
εταιρείες να μειώσουν την πρόσθετη χωρητικό-
τητα κατά τη διάρκεια του Νέου Κινεζικού Έτους 
2023».

ΠΩΣ ΚΆΙ ΓΙΆΤΙ ΤΟ ΚΕΡΆΣ  
ΤΗΣ ΆΦΡΙΚΗΣ ΆΠΟΤΕΛΕΙ ΚΆΙ ΠΆΛΙ  
ΤΟ ΜΗΛΟΝ ΤΗΣ ΕΡΙΔΟΣ ΓΙΆ ΤΟΎΣ 
ΠΡΩΤΆΓΩΝΙΣΤΕΣ ΤΗΣ ΝΆΎΤΙΛΙΆΣ
Σύμφωνα με δημοσιεύματα στον διεθνή Τύπο, η 
στρατηγική επένδυση της DΡ World στον λιμένα 
της Mπερμπέρα στη Σομαλιλάνδη πιθανώς να 
αλλάξει τις ισορροπίες στην ευρύτερη περιοχή. 
Η DP World, με έδρα το Ντουμπάι, επεκτείνει 
τις δραστηριότητές της σε όλη την Αφρική και, 
με μια κίνηση-ματ στη Σομαλιλάνδη, προσβλέ-
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πει στο ότι η αποσχισθείσα περιοχή θα μετατραπεί 
σε σημαντικό κόμβο για το διεθνές εμπόριο και τις 
μεταφορές.
Η επέκταση του Berbera Port χρηματοδοτήθηκε 
αποκλειστικά από την DP World και η επένδυση 
ξεπέρασε τα $442 εκατ. Σύμφωνα μάλιστα με το 
γερμανικό πρακτορείο ειδήσεων, η DP World κέρ-
δισε μια παραχώρηση 30 ετών ως προς τη διαχεί-
ριση του λιμένα, με αυτόματη παράταση για 10 έτη. 
Επιπλέον, η πολυεθνική εταιρεία έχει δημιουργήσει 
μια νέα Εμπορική και Οικονομική Ζώνη Berbera, 
με στόχο την προσέλκυση επενδύσεων και θέσεων 
εργασίας σε μια σειρά βιομηχανιών.
Ως γνωστόν, η Σομαλιλάνδη αποσχίστηκε από τη 
Σομαλία το 1991 και ενεργεί ως ένα de facto ανε-
ξάρτητο κράτος, χωρίς όμως καμία διεθνή/διπλω-
ματική αναγνώριση. Η σημαντική της θέση δίπλα 
στην «περίκλειστη» Αιθιοπία, με πληθυσμό άνω των 
100 εκατ. ανθρώπων, αποτελεί βασικό λόγο για την 
επένδυση της DP World. H απόσταση μάλιστα από 
την Μπερμπέρα μέχρι την πρωτεύουσα της Αιθι-
οπίας, Αντίς Αμπέμπα, είναι μόλις 900 χλμ., όσο 
είναι δηλαδή και από τον σημαντικότερο λιμένα της 
περιοχής, στο ανεξάρτητο Τζιμπουτί.
Σήμερα, περίπου το 90% του διεθνούς εμπορίου της 
Αιθιοπίας περνά από το λιμάνι του Τζιμπουτί. Η DP 
World εκτιμά ότι τα δύο τρίτα των εμπορευμάτων 
που θα εισάγονται μέσω του λιμένα Μπερμπέρα  
–κυρίως σιτάρι, επεξεργασμένα τρόφιμα, μηχανή-
ματα και υλικά κατασκευής– θα προορίζονται τελικά 
για την Αιθιοπία.
Σύμφωνα με ρεπορτάζ του γερμανικού πρακτο-
ρείου ειδήσεων, η επένδυση της DP World έφερε 
τα τελευταία πέντε χρόνια οικονομικά οφέλη ύψους 
$116 εκατ. στην τοπική κοινότητα της Μπερμπέρα, 
συμπεριλαμβανομένων 2.700 θέσεων εργασίας. Η 
οικονομία της Σομαλιλάνδης, με πληθυσμό 4,2 εκατ. 
ανθρώπων, βασίζεται σε μεγάλο βαθμό στη γεωργία, 
με τις εξαγωγές ζώων να αποτελούν σημαντική πηγή 
εσόδων για τις τοπικές κοινότητες, που παραμένουν 
στα όρια της φτώχειας.

Ωστόσο, διεθνείς αναλυτές εκτιμούν ότι η επένδυση 
εμπεριέχει μεγάλα ρίσκα, αφενός διότι το συγκε-
κριμένο «κράτος» δεν έχει επίσημα αναγνωριστεί 
και αφετέρου διότι η πολιτική αστάθεια και ανομία 
στη Σομαλία μπορούν κάλλιστα να επηρεάσουν τα 
μεγαλεπήβολα σχέδια του Ντουμπάι. Παράλληλα 
η Αιθιοπία, λόγω των εμφύλιων διενέξεων και των 
τεταμένων σχέσεων με τους γείτονές της, αποτελεί 
μια εύθραυστη οικονομία. Λαμβάνοντας υπόψη ότι 
η μη αναγνωρισμένη κυβέρνηση της Σομαλιλάνδης 
υπέγραψε τη σύμβαση χωρίς καμία ουσιαστική 
δικαιοδοσία αλλά και ότι η πλήρης εξάρτηση του 
πρότζεκτ από την οικονομία της Αιθιοπίας καθι-
στά οποιαδήποτε πρόβλεψη εξαιρετικά δύσκολη, η 
συγκεκριμένη στρατηγική κίνηση ενέχει σημαντικούς 
κινδύνους.

ΚΡΆΎΓΗ ΆΓΩΝΙΆΣ ΆΠΟ ΤΗΝ ΕΎΡΩΠΆΪΚΗ 
ΝΆΎΠΗΓΙΚΗ ΒΙΟΜΗΧΆΝΙΆ
Τις σημαντικές προκλήσεις με τις οποίες θα έρθουν 
αντιμέτωπες η ευρωπαϊκή ναυπηγική βιομηχανία 
και η βιομηχανία ναυτιλιακού εξοπλισμού, εάν η ΕΕ 
δεν ακολουθήσει μια βιομηχανική στρατηγική αφου-
γκραζόμενη τις ανάγκες του κλάδου, σκιαγραφεί με 
ανακοίνωσή της η Sea Europe.
Στις 14 Δεκεμβρίου, η ολομέλεια της Ευρωπαϊκής 
Οικονομικής και Κοινωνικής Επιτροπής (EESC) 
έκανε έκκληση για μια βιομηχανική στρατηγική για 
τον τομέα της ναυτικής τεχνολογίας.
«Εάν η ΕΕ ενδιαφέρεται σοβαρά για τη στρατηγική 
της αυτονομία, την ανθεκτικότητα, την ενεργειακή 
ανεξαρτησία και την άμυνα, η στρατηγική διάσταση 
των ναυπηγείων και των κατασκευαστών ναυτιλια-
κού εξοπλισμού δεν μπορεί πλέον να αγνοηθεί και 
πρέπει να μεταφραστεί σε μια αποτελεσματική βιο-
μηχανική στρατηγική», τονίζει ο Christophe Tytgat, 
γενικός γραμματέας της Sea Europe.
O κ. Tytgat αναφέρεται στην τοποθέτησή του και 
στον «αθέμιτο ανταγωνισμό» από τα ναυπηγεία της 
Ασίας: «Οι οριζόντιες πολιτικές της ΕΕ αγνοούν τις 
συγκεκριμένες [παγκόσμιες] ανάγκες και προκλήσεις 
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των ναυπηγείων και των κατασκευαστών ναυτιλι-
ακού εξοπλισμού και έχουν αποτύχει να ανταπο-
κριθούν στις μακροχρόνιες αθέμιτες στρεβλώσεις 
του ανταγωνισμού και του εμπορίου από ξένα 
έθνη, ιδιαίτερα στην Ασία. Μια αποτελεσματική 
βιομηχανική στρατηγική θα πρέπει, ως εκ τούτου, 
να δημιουργήσει πραγματικούς όρους ισότιμου 
ανταγωνισμού για τα ναυπηγεία και τους κατα-
σκευαστές ναυτιλιακού εξοπλισμού και να τους 
επιτρέψει να εκπληρώσουν τον στρατηγικό τους 
ρόλο ως βασικού παράγοντα των πολιτικών φιλο-
δοξιών της ΕΕ για τη γαλάζια οικονομία.
»Με τις εμπειρίες της πανδημίας και των πρό-
σφατων γεωπολιτικών εξελίξεων, η ΕΕ δεν μπορεί 
πλέον να εφησυχάζει και χρειάζεται να δράσει».

IMO: Η ΜΕΣΟΓΕΙΟΣ, ΠΕΡΙΟΧΗ ΕΛΕΓΧΟΎ 
ΕΚΠΟΜΠΩΝ ΘΕΙΟΎ
O IMO, κατά την ΜΕPC 79, οριστικοποίησε την 
καθιέρωση της Μεσογείου ως Περιοχής Ελέγχου 
Εκπομπών Θείου (SECA).
Πρακτικά, αυτή η εξέλιξη σημαίνει ότι τα πλοία 
που επιχειρούν στην περιοχή θα πρέπει να μει-
ώσουν την περιεκτικότητα θείου από το 0,5% 
στο 0,1% από την 1η Μαΐου 2025. Σταδιακά, οι 
εκπομπές οξειδίων του θείου θα μειωθούν σχε-
δόν κατά 80% στη Μεσόγειο, γεγονός που θα 
αποφέρει σημαντικά οφέλη για το περιβάλλον και 
την ανθρώπινη υγεία. Αξίζει να σημειωθεί ότι αντί-
στοιχες SECAs αποτελούν η Βαλτική και η Βόρεια 
Θάλασσα, όπως επίσης και η Βόρεια Αμερική. 
Με ανακοίνωσή της η Ευρωπαϊκή Επιτροπή χαιρέ-
τισε τη συμφωνία που επιτεύχθηκε στην MEPC 79, 
σημειώνοντας επίσης ότι «η Επιτροπή θα συνεχί-
σει να υποστηρίζει μελλοντικές πρωτοβουλίες από 
τα παράκτια κράτη της ΕΕ, με στόχο τη δημιουρ-
γία πρόσθετων Περιοχών Ελέγχου των Εκπομπών 
Θείου, που θα καλύπτουν όλα τα ύδατα της ΕΕ».

H ΝΆΎΤΙΛΙΆΚΗ ΧΡΗΜΆΤΟΔΟΤΗΣΗ  
ΣΕ ΠΡΆΣΙΝΗ ΡΟΤΆ
Ενισχύονται οι προσπάθειες μεγαλύτερης διαφά-
νειας στον κλάδο των ναυτιλιακών χρηματοδοτή-
σεων σε ό,τι αφορά τις εκπομπές άνθρακα, σύμ-
φωνα με την έκθεση Poseidon Principles Annual 
Disclosure Report 2022.
Από τα 28 χρηματοοικονομικά ιδρύματα (23 
πέρυσι) που κατέγραψαν 2022 τις εκπομπές των 
πλοίων που συνδέονται με δάνεια του χαρτοφυ-
λακίου τους, τα επτά έχουν ευθυγραμμιστεί με τις 
απαιτήσεις του ΙΜΟ για μείωση των εκπομπών 
της διεθνούς ναυτιλίας κατ’ ελάχιστον 50% έως 
το 2050.
Ο Michael Parker, πρόεδρος της Global Shipping, 
Logistics and Offshore, Citi, και πρόεδρος των 
Poseidon Principles, σημειώνει αναφορικά με 
αυτή την εξέλιξη: «Είμαστε σε ένα πολυετές 

ταξίδι, αλλά με αυτά τα δεδομένα μπορούμε να 
δούμε τις επιδόσεις μας και να υποστηρίξουμε 
τη λήψη των αποφάσεών μας με διορατικότητα. 
Η μείωση των εκπομπών GHG έχει καταστεί προ-
τεραιότητα στη ναυτιλιακή βιομηχανία, συμπερι-
λαμβανομένου και του κλάδου των ναυτιλιακών 
χρηματοδοτήσεων. Ωστόσο, τα πλοία έχουν κύκλο 
ζωής 20+ ετών. Θα χρειαστεί χρόνος για να αντι-
κατοπτριστεί αυτή η τάση στα χαρτοφυλάκιά μας, 
ακόμα και με τις τράπεζες να επιλέγουν projects 
χαμηλών εκπομπών άνθρακα».
Η έκθεση συγκεντρώνει στοιχεία εκπομπών 
πλοίων που συλλέγονται από δανειστές με βάση 
τις δραστηριότητες των πελατών τους το 2021. Τα 
Poseidon Principles εκκίνησαν το 2019 με έντεκα 
μέλη και πλέον αριθμούν τριάντα, τα οποία αντι-
προσωπεύουν το 70% του χαρτοφυλακίου ναυτι-
λιακών χρηματοδοτήσεων.

ΕΓΚΆΤΆΛΕΙΨΗ ΝΆΎΤΙΚΩΝ: ΝΕΕΣ 
ΚΆΤΕΎΘΎΝΤΗΡΙΕΣ ΓΡΆΜΜΕΣ  
ΆΠΟ ΤΟΎΣ IMO ΚΆΙ ILO
Νέες κατευθυντήριες γραμμές για την αντιμε-
τώπιση του μείζονος θέματος της εγκατάλειψης 
ναυτικών υιοθετήθηκαν από κοινή Τριμερή Ομάδα 
Εργασίας των ILO και ΙΜΟ.
Οι νέες κατευθυντήριες γραμμές έχουν ως στόχο 
τον περιορισμό των περιστατικών εγκατάλειψης 
ναυτικών που καταγράφονται από τον ILO και τα 
οποία τα τελευταία χρόνια έχουν αυξηθεί σημα-
ντικά. Είναι χαρακτηριστικό ότι, μεταξύ 2011 και 
2016, τα περιστατικά εγκατάλειψης ναυτικών ήταν 
κάτω από 20 ετησίως, το 2019 ήταν 40, το 2020 
85 και έως τα μέσα Δεκεμβρίου του 2022 είχαν 
διαμορφωθεί σε 114. Οι κατευθυντήριες γραμ-
μές αποσκοπούν στη βελτίωση του συντονισμού 
μεταξύ των χωρών, συμπεριλαμβανομένων των 
flag states, των port states, των κρατών στα 
οποία οι ναυτικοί είναι υπήκοοι ή κάτοικοι, προ-
κειμένου να επιλύονται ταχύτερα οι περιπτώσεις 
εγκατάλειψης και οι ναυτικοί να επαναπατρίζονται 
ασφαλώς.
Την ίδια ώρα, καθορίζουν τις διαδικασίες που πρέ-
πει να ακολουθούν τα κράτη εάν ένας πλοιοκτήτης 
δεν εκπληρώσει τις υποχρεώσεις του προς τους 
ναυτικούς και οι οποίες αφορούν τον επαναπατρι-
σμό, τις εκκρεμείς απολαβές και άλλες βασικές 
ανάγκες, όπως η ιατρική περίθαλψη.
Η πρώτη συνάντηση της Τριμερούς Ομάδας 
Εργασίας συγκέντρωσε περισσότερους από 250 
εκπροσώπους κυβερνήσεων, του εφοπλισμού και 
ναυτεργατικών σωματείων, και αναγνωρίστηκαν οι 
κύριες προκλήσεις που αντιμετωπίζουν σήμερα 
οι ναυτικοί. Η συνάντηση πραγματοποιήθηκε σε 
υβριδική μορφή στη Γενεύη από τις 13 έως τις 15 
Δεκεμβρίου 2022.
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Η ΣΥΝΕΝΤΕΥΞΗ ΤΟΥ ΜΗΝΑ

ΟΙ ΠΡΟΟΠΤΙΚΕΣ  
ΓΙΑ ΤΗ  
ΝΑΥΠΗΓΟΕΠΙΣΚΕΥΗ 
ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ  
ΕΙΝΑΙ ΕΥΟΙΩΝΕΣ

Συνέντευξη του  
Πέτρου Παππά,  
CEO της Star Bulk,  

στον Χάρη Παππά

Το «Star Cleo» ήταν το πρώτο πλοίο 
που δεξαμενίστηκε στα Ναυπηγεία 
Ελευσίνας, αμέσως μετά την κατά-
θεση  του σχεδίου εξυγίανσης των 
ναυπηγείων από τη διοίκηση της 
ONEX στο αρμόδιο δικαστήριο. Αποτε-
λεί η συγκεκριμένη κίνηση ψήφο εμπι-
στοσύνης της Star Βulk στα ελληνικά 
ναυπηγεία; Ποια οφέλη μπορεί, κατά 
τη γνώμη σας, να παράσχει η αναβί-
ωση των Ναυπηγείων Ελευσίνας στην 
ελληνική ναυτιλία;

Δεν είναι η πρώτη φορά που η Star Bulk συνεργά-
ζεται με ελληνικά ναυπηγεία για τον δεξαμενισμό 
των πλοίων της, καθώς έχουν δεξαμενιστεί πάνω 
από δεκαπέντε δικά μας πλοία στα ναυπηγεία της 
Σύρου από τότε που ανέλαβε η ΟΝΕΧ. 
Είμαστε ιδιαίτερα χαρούμενοι που γίνεται επέ-
κταση των δραστηριοτήτων της ΟΝΕΧ στην Ελευ-
σίνα, μια κίνηση που θα μεγαλώσει τις επιχειρη-
σιακές της δυνατότητες, και αποτελεί σαφέστατα 
μια ψήφο εμπιστοσύνης από τη Star Bulk προς τα 
ελληνικά ναυπηγεία και τη στήριξή μας προς αυτόν 
τον κλάδο στη χώρα μας.
Ευχόμαστε η αναβίωση των ναυπηγείων της Ελευ-
σίνας να είναι η βάση για περαιτέρω επενδύσεις σε 
αυτόν τον τομέα, καθώς οι προοπτικές τα επόμενα 
χρόνια είναι αρκετά ευοίωνες. 
Η Μεσόγειος, και λόγω της διώρυγας του Σουέζ, 
αποτελεί μια σημαντική περιοχή για τη ναυτιλία 

με πολλές διελεύσεις πλοίων. Εφόσον τα ελληνικά 
ναυπηγεία μπορέσουν να πληρούν τις προδιαγρα-
φές και να παρέχουν ποιότητα στις υπηρεσίες 
τους, τότε θεωρώ ότι θα δώσει μια πολύ σημαντική 
εναλλακτική στους Έλληνες πλοιοκτήτες να κάνουν 
τους δεξαμενισμούς των πλοίων τους, την οποία 
θεωρώ και εκτιμώ ότι θα την εκμεταλλευτούν σε 
μεγάλο βαθμό, όπως κάνουμε και εμείς. 
Ένα ακόμα σημαντικό όφελος της αναβίωσης του 
κλάδου στην Ελλάδα είναι η διατήρηση της ναυ-
πηγοεπισκευαστικής τεχνογνωσίας.

Βλέπετε πως τα ελληνικά ναυπηγεία 
μπορούν να είναι ανταγωνιστικά απέ-
ναντι στις γιάρδες της Μεσογείου και, 
εάν ναι, σε ποιους τομείς; Εκτιμάτε 
πως υπάρχουν περαιτέρω περιθώρια 
ανάπτυξης της ναυπηγοεπισκευής στη 
χώρα;

Σαφώς και μπορούν να είναι ανταγωνιστικά. Η 
πλεονεκτική θέση της Ελλάδας στη Μεσόγειο και 
η ανταγωνιστική σχέση ποιότητας-τιμής έναντι 
κάποιων άλλων χωρών μπορεί να αποτελέσει μία 
ακόμα καλή λύση στη Μεσόγειο για επισκευές 
πλοίων, μια λύση την οποία η Μεσόγειος χρειά-
ζεται.
Η παγκόσμια οικονομία είναι σε μια μεταβατική 
περίοδο, καθώς τα επόμενα χρόνια θα γίνουν 
συντονισμένες προσπάθειες έτσι ώστε να φτά-
σουμε να έχουμε μια οικονομία μηδενικών ρύπων 

Ö

á

Στα τέλη του περασμένου Νοεμβρίου, το «Star Cleo» της Star Bulk έδεσε στα Ναυπηγεία 
Ελευσίνας, σηματοδοτώντας τη νέα σελίδα των ναυπηγείων. Ο κ. Πέτρος Παππάς, στη συνέ-
ντευξή του στα Ναυτικά Χρονικά, αναλύει τους λόγους για τους οποίους επιλέγει τα ελλη-
νικά ναυπηγεία για τις επισκευές πλοίων, ενώ αναφέρεται και στις προοπτικές της ναυλα-
γοράς των χύδην ξηρών φορτίων. Ακόμη, συζητά για το πράσινο μέλλον της ναυτιλίας  
και για τις προϋποθέσεις που θα καταστήσουν ανταγωνιστικό το ελληνικό νηολόγιο.
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τη δεκαετία μετά το 2050. Αυτό, όπως είναι αναμε-
νόμενο, θα επηρεάσει και τη ναυτιλία, καθώς είναι ο 
βασικός πυλώνας του παγκόσμιου εμπορίου.
Με αυτή την εισαγωγή, θα ήθελα να τονίσω ότι το 
ανταγωνιστικό πλεονέκτημα που μπορεί να δημιουρ-
γήσει ο ναυπηγοεπισκευαστικός κλάδος στην Ελλάδα 
είναι η δυνατότητα ανάπτυξης και εφαρμογής νέων 
τεχνολογιών, που θα βελτιώνουν ή και θα μηδενί-
ζουν το περιβαλλοντικό αποτύπωμα ενός βαποριού. 
Με την πληθώρα έμπειρου ανθρώπινου δυναμικού 
στον τομέα αυτόν στη χώρα μας και την επένδυση 
σε έρευνα και ανάπτυξη, τότε τα ελληνικά ναυπηγεία 
θα είναι σε θέση ισχύος απέναντι στα ναυπηγεία της 
ευρύτερης περιοχής της Μεσογείου και όχι μόνο.

Είστε αισιόδοξος για το μέλλον της ναυ-
λαγοράς χύδην ξηρού φορτίου; Ποιες 
παράμετροι βλέπετε να οδηγούν ή έστω 
να έχουν σημαντική επίπτωση στη 
ζήτηση για το 2023;

Ως Star Bulk είμαστε αισιόδοξοι για το μέλλον της 
ναυλαγοράς χύδην ξηρού φορτίου τα επόμενα χρό-
νια, καθώς περιμένουμε το ισοζύγιο προσφοράς και 
ζήτησης να είναι θετικό. Όσον αφορά την προσφορά, 
τα υπό ναυπήγηση πλοία ξηρού φορτίου είναι στο 
χαμηλότερο ιστορικά ποσοστό σε σχέση με το σύνολο 
του ενεργού στόλου. Επιπρόσθετα, το 2023 τίθενται 
σε εφαρμογή οι κανονισμοί EEXI και CII, που αφο-
ρούν την περιβαλλοντική απόδοση του βαποριού σε 
σχέση με την παραγωγή ρύπων και αναμένεται να 
περιορίσουν την ταχύτητα των παλαιότερων και μη 
τεχνολογικά εξελιγμένων βαποριών. 
Τα ανωτέρω σηματοδοτούν πως η προσφορά του στό-
λου θα επιβραδυνθεί την επόμενη τριετία, ενώ ταυτό-
χρονα η μέση ηλικία του θα αυξάνεται, δημιουργώ-
ντας μεγαλύτερες ανάγκες ανανέωσης, συντήρησης 
και μειούμενη περιβαλλοντική απόδοση. Πιστεύουμε 
ότι οι παραγγελίες βαποριών θα συνεχίσουν να είναι 
περιορισμένες τα επόμενα χρόνια, καθώς η ναυτιλιακή 
κοινότητα βρίσκεται σε καθεστώς αναμονής για τον 
τύπο του καυσίμου που θα είναι συμβατό με τους 
περιβαλλοντικούς κανόνες πέραν του 2030. Σε σχέση 

με το κομμάτι της ζήτησης, αυτή θα παραμένει αυξα-
νόμενη για τα επόμενα χρόνια, καθώς υπάρχει στενή 
συσχέτιση της ανάπτυξης της παγκόσμιας οικονομίας 
με την αύξηση του θαλάσσιου εμπορίου. 
Ο πιο σημαντικός παράγοντας είναι και θα παραμεί-
νει η Κίνα, καθώς σχεδόν το 40% των παγκόσμιων 
εξαγωγών ξηρού φορτίου καταλήγουν σε κινεζικά 
λιμάνια. Από τα μέσα του 2021, η χώρα επιβράδυνε 
σημαντικά την οικονομία της, λόγω της στρατηγικής 
μηδενικής ανοχής σε κρούσματα κορονοϊού, μια πολι-
τική που οδήγησε σε αλλεπάλληλα λοκντάουν. Αυτό 
δείχνει να διαφοροποιείται τους τελευταίους μήνες, 
καθώς πολλά μέτρα αποσύρονται, ενώ η ρητορική 
της κινεζικής ηγεσίας έχει αλλάξει όσον αφορά τη 
σημαντικότητα της απειλής του ιού. Επιπρόσθετα, 
η χώρα στοχεύει να αναπτύξει την οικονομία της με 
ρυθμό περίπου 5% το επόμενο έτος, κάτι το οποίο 
αναμένεται να αυξήσει τις ανάγκες της για εισαγωγή 
πρώτων υλών. 
Ένας ακόμα σημαντικός παράγοντας είναι η παγκό-
σμια ενεργειακή κρίση ως αποτέλεσμα του πολέμου 
στην Ουκρανία και τα εμπάργκο που έχουν επιβληθεί 
σε ρωσικά ενεργειακά αγαθά. Αυτή η εξέλιξη προ-
καλεί μια αναδιανομή των εμπορικών διαδρομών, 
καθώς η προμήθεια πρώτων υλών που εισήγαγε για 
παράδειγμα η Ευρώπη από τη Ρωσία τώρα πρέπει να 
γίνει από πολύ πιο μακρινές χώρες προέλευσης, όπως 
η Αυστραλία ή η αμερικανική ήπειρος. Αντίστοιχα οι 
ρωσικές πρώτες ύλες διοχετεύονται σε χώρες όπως 
η Ινδία και η Κίνα. Αυτή η αναδιανομή των εμπορικών 
διαδρομών είναι θετική για την αγορά ξηρού φορτίου, 
καθώς είναι μια έμμεση αύξηση της ζήτησης. 

Ποιοι λόγοι οδηγούν μια διαχειρίστρια 
εταιρεία στη στρατηγική διαφοροποίηση 
του στόλου; Ποιοι παράγοντες και ποιες 
προτεραιότητες οδήγησαν στη διαφορο-
ποίηση του στόλου που διαχειρίζεται η 
Star Βulk αποκλειστικά με βάση το μέγε-
θος και όχι τον τύπο πλοίου;

Όραμά μας είναι η Star Bulk να αποτελέσει μια εται-
ρεία-πλατφόρμα για τη συγκέντρωση των εταιρειών 

â

Η ΣΥΝΕΝΤΕΥΞΗ ΤΟΥ ΜΗΝΑ

χύδην ξηρού φορτίου και γι’ αυτό είμαστε 
επικεντρωμένοι αποκλειστικά σε αυτόν τον 
κλάδο. Ταυτόχρονα πιστεύουμε ότι μια τέτοια 
εταιρεία είναι πιο θελκτική για το ευρύτερο 
κοινό, καθώς μπορεί ο εν δυνάμει επενδυτής 
να κατανοήσει καλύτερα τις ευκαιρίες αλλά 
και τους κινδύνους του κλάδου, έτσι ώστε να 
επενδύσει σ’ εμάς. Όσον αφορά τη διαφορο-
ποίηση εντός του κλάδου, όσο μεγαλώνει μια 
εταιρεία οφείλει να διαφοροποιεί το χαρτοφυ-
λάκιό της, προκειμένου να επιτυγχάνει καλύ-
τερη οικονομική απόδοση για τους μετόχους 
της αλλά και να μειώνει τη διακύμανση των 
εσόδων της. Η τελευταία διετία επιβεβαίωσε 
τη στρατηγική μας, καθώς υπήρχε μια εναλ-
λαγή καλών αγορών ανάμεσα στα βαπόρια 
μεσαίας και μεγάλης χωρητικότητας, συνθήκη 
που η Star Bulk κατάφερε να εκμεταλλευτεί. 

Στόλος υψηλών ποιοτικών προ-
διαγραφών vs OPEX στα χαμη-
λότερα δυνατά επίπεδα: Προς 
τα πού γέρνει η ζυγαριά για τη 
σύγχρονη ναυτιλιακή επιχείρηση; 
Διαφέρουν οι προτεραιότητες 
ανάμεσα στις,  εισηγμένες και 
μη, εταιρείες διαχείρισης πλοίων;

Μια σύγχρονη ναυτιλιακή εταιρεία, που θέλει 
να πρωτοπορεί στον χώρο της, ανεξάρτητα 
από το αν είναι εισηγμένη ή μη, θα πρέπει να 
πετυχαίνει και τους δύο σκοπούς συγχρόνως. 
Σε ένα διαρκώς μεταβαλλόμενο περιβάλλον, 
με νέους περιβαλλοντικούς κανονισμούς και 
αυξημένες απαιτήσεις ναυλωτών και μετό-
χων, οι εταιρείες πρέπει να προσαρμόζονται 
άμεσα στις ανάγκες των καιρών και να είναι 
ανθεκτικές, ώστε να παραμένουν ανταγωνι-
στικές. 
Για να μπορούν να μεγιστοποιήσουν την από-
δοση του στόλου, την ασφάλεια των μετα-
φορών και την ποιότητα των παρεχόμενων 
υπηρεσιών, οι ναυτιλιακές εταιρείες πρέπει να 
κάνουν συνεχείς επενδύσεις στα πλοία, στα 
συστήματα και στο ανθρώπινο δυναμικό τους. 
Οι νέες τεχνολογίες βελτίωσης ενεργεια-
κής απόδοσης (ESDs) και τα λογισμικά για 
τη σωστότερη πλοήγηση των πλοίων (route 
and speed optimization) βοηθούν στη μεί-
ωση του αποτυπώματος άνθρακα αλλά και 
του κόστους. Τα συστήματα και οι βέλτιστες 
πρακτικές επιτρέπουν την καταγραφή, την 
ανάλυση και την αξιολόγηση της τεχνικής 
και λειτουργικής απόδοσης των πλοίων και 
εξασφαλίζουν διαφάνεια και καλύτερη ποι-
ότητα υπηρεσιών, μειώνοντας το ρίσκο και 
το κόστος. Επενδύσεις, για παράδειγμα, σε 
συστήματα τηλεμετρίας και αισθητήρων στα 

πλοία βοηθούν στη συνεχή παρακολούθησή 
τους, στην πρόληψη ζημιών και στη μείωση 
του κόστους, εξασφαλίζοντας ταυτοχρόνως 
μεγαλύτερη αξιοπιστία. Τέλος, η αδιάκοπη 
επένδυση στην εκπαίδευση και στην κατάρ-
τιση του ανθρώπινου δυναμικού της στεριάς 
και της θάλασσας είναι ένας από τους σημα-
ντικότερους παράγοντες για την επιτυχία μιας 
εταιρείας.
Το λειτουργικό κόστος των πλοίων πρέπει να 
μένει πάντα χαμηλό, ώστε να υπάρχει βελτι-
στοποίηση της λειτουργικής κερδοφορίας, η 
οποία διασφαλίζει τη μακροχρόνια βιωσιμό-
τητα σε έναν κλάδο που χαρακτηρίζεται από 
έντονη κυκλικότητα. Επίσης, η κερδοφορία 
ενισχύει τη δυνατότητα του οργανισμού να 
συνεχίζει τις επενδύσεις σε όλες τις πτυχές 
του για να παρέχει ποιοτικές υπηρεσίες και 
να πρωτοπορεί. Τέλος, εταιρείες με χαμηλά 
κόστη και ισχυρή κεφαλαιακή βάση ξεχω-
ρίζουν από τους ανταγωνιστές τους και 
υποστηρίζονται από τις τράπεζες και τους 
επενδυτές, δίνοντάς τους ένα συγκριτικό 
πλεονέκτημα. 

Ποιες είναι οι σκέψεις σας για το 
πράσινο μέλλον της ναυτιλίας; 

Η παγκόσμια ναυτιλία, όπως και όλοι οι άλλοι 
κλάδοι, καλούνται να συμβάλουν άμεσα 
στην αντιμετώπιση της κλιματικής αλλαγής, 
η οποία αποτελεί τη μεγαλύτερη πρόκληση 
του πλανήτη μας σήμερα. Ο Διεθνής Ναυτι-
λιακός Οργανισμός έχει κάνει το πρώτο βήμα 
και έχει θέσει στόχους για τον κλάδο μας, 
τόσο βραχυπρόθεσμους όσο και μακροπρό-
θεσμους. Στο άμεσο μέλλον, η προτεραιότητα 
των ναυτιλιακών εταιρειών είναι η βελτίωση 
της ενεργειακής απόδοσης των καραβιών, 
μέσω τεχνολογιών καθαρισμού του κύτους 
του καραβιού και συσκευών εξοικονόμησης 
ενέργειας, αλλά και μέσω βελτιστοποίησης 
της πορείας και της ταχύτητας του καραβιού. 
Όλες αυτές οι λύσεις έχουν και οικονομικό 
όφελος για τους εφοπλιστές, μιας και μειώ-
νουν τις καταναλώσεις καυσίμων. Μεσοπρό-
θεσμα, οι τεχνολογίες που αναπτύσσονται για 
τη λήψη και την αποθήκευση του άνθρακα 
πάνω στο καράβι μπορούν να επιφέρουν 
σημαντικές μειώσεις στις εκπομπές, δεδο-
μένου βέβαια ότι θα βρεθούν τεχνικές και 
πρακτικές λύσεις για την αποθήκευση και την 
αποκομιδή του άνθρακα. Ενόψει της επικεί-
μενης φορολόγησης του άνθρακα τα επό-
μενα χρόνια, αναμένουμε να δούμε μεγάλες 
επενδύσεις σε τέτοιες τεχνολογίες. 
Κοιτώντας προς το πιο μακροπρόθεσμο 
μέλλον, και προκειμένου να πετύχουμε 
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τους στόχους του κλάδου μας για δραστική αν 
όχι μηδενική μείωση εκπομπών, θα χρειαστεί η 
χρήση καυσίμων μηδενικών εκπομπών, όπως τα 
βιοκαύσιμα, η πράσινη μεθανόλη και η πράσινη 
αμμωνία μεταξύ άλλων. Η ναυτιλία από μόνη της 
δεν μπορεί να προοδεύσει στον τομέα των πράσι-
νων καυσίμων εάν πρώτα δεν υπάρξει παγκόσμια 
νομοθεσία σχετικά με τις προδιαγραφές των καυ-
σίμων, καθώς και η υποδομή για την παραγωγή, τη 
μεταφορά και την αποθήκευσή τους. Έπειτα, θα 
χρειαστεί η τεχνολογία για την καύση των πρά-
σινων καυσίμων πάνω στο καράβι, όπως και οι 
κατευθυντήριες οδηγίες για την ασφαλή χρήση 
τους. Τέλος, θα πρέπει να μπουν σε ισχύ μηχα-
νισμοί που να χρηματοδοτούν ή να επιδοτούν το 
υψηλό κόστος των νέων καυσίμων. 

Τα τελευταία χρόνια διαμηνύεται 
πως αποτελεί προτεραιότητα για το  
Υπουργείο Ναυτιλίας και Νησιωτικής 
Πολιτικής η προσέλκυση πλοίων που 
βρίσκονται υπό ελληνική διαχείριση 
ή ιδιοκτησία στο ελληνικό νηολόγιο. 
Βλέπετε πως έχουν γίνει ουσιαστικά 
βήματα προς αυτή την κατεύθυνση; Υπό 
ποιες προϋποθέσεις θα εξέταζε μια 
εισηγμένη εταιρεία του μεγέθους 
της Star Βulk την εγγραφή πλοίων στο 
ελληνικό νηολόγιο; 

Είναι πολύ σημαντικό το ελληνικό νηολόγιο να 
μπορέσει να γίνει ανταγωνιστικό, ώστε να διατη-
ρήσουμε ως χώρα ένα από τα μεγάλα μας πλε-
ονεκτήματα, που είναι η πλεύσιμη εμπειρία και 
η επιστημονική κατάρτιση που έχουν τα στελέχη 
που εργάζονται στις ελληνικές πλοιοκτήτριες 
εταιρείες. Δουλεύοντας στα πλοία μας, Έλληνες 
ναυτικοί έχουν αποκομίσει την κατάλληλη τεχνο-

γνωσία ώστε πλέον η Ελλάδα να είναι ένα διεθνές 
ναυτιλιακό κέντρο, με ευρύ φάσμα εταιρειών, που 
καλύπτουν όλες τις ανάγκες μεγάλων ναυτιλια-
κών εταιρειών σε τομείς ναυπηγοεπισκευαστικούς, 
τεχνολογικούς και εμπορικούς. 
Επιγραμματικά, για να γίνει ελκυστικότερο το ελλη-
νικό νηολόγιο, θα πρέπει να συνταχθεί ένα ολιστικό 
σχέδιο που θα ψηφιοποιήσει, θα απλουστεύσει και 
θα επιταχύνει τις γραφειοκρατικές διαδικασίες, θα 
απλοποιήσει τη σύνθεση των πληρωμάτων μέσω 
της προσαρμογής των συμβάσεων εργασίας στα 
διεθνή πρότυπα, οδηγώντας σε εξορθολογισμό του 
κόστους στα επίπεδα ανταγωνιστικών νηολογίων.  
Από την πλευρά μας, η Star Bulk ενθαρρύνει 
τέτοιες προσπάθειες και θα σταθεί αρωγός στην 
πολιτεία για να πετύχει τους σκοπούς της.

Ποιες είναι οι κορυφαίες προτεραιότη-
τές σας, ως επικεφαλής της Star Bulk, 
για το 2023;

Το όραμα της εταιρείας μας είναι να είμαστε πρω-
τοπόροι σε θέματα βιωσιμότητας στον κλάδο του 
ξηρού φορτίου. Η βιωσιμότητα για εμάς ξεκινάει 
από τους ανθρώπους μας, τόσο στα καράβια όσο 
και στο γραφείο. Γι’ αυτό και δίνουμε έμφαση στην 
ευημερία τους, στη συνεχή εκπαίδευση και στην 
επαγγελματική εξέλιξή τους, ειδικά μετά από τρία 
χρόνια πανδημίας, που επέφεραν δυσκολίες στο 
ανθρώπινο δυναμικό μας. Έπειτα, εφαρμόζουμε 
μια ολοκληρωμένη στρατηγική που αποσκοπεί στη 
μείωση των εκπομπών θερμοκηπίου που προκύ-
πτουν από τη λειτουργία του στόλου μας, ξεκινώ-
ντας από την ενδελεχή παρακολούθηση της από-
δοσης των καραβιών μας, υλοποιώντας τεχνικά και 
λειτουργικά μέτρα που βελτιώνουν την ενεργειακή 
τους απόδοση και συμμετέχοντας σε έρευνα και 
ανάπτυξη πράσινων τεχνολογιών και καυσίμων. 
Η ποιότητα και η ασφάλεια των υπηρεσιών που 
προσφέρουμε στους ναυλωτές μας είναι ακόμα 
μία καίρια προτεραιότητα της Star Bulk. Και 
βέβαια μην ξεχνάμε την κερδοφορία της εται-
ρείας, που είναι απαραίτητη προϋπόθεση για 
τη βιωσιμότητά μας. Στοχεύουμε πάντα στο να 
μεγιστοποιούμε τα έσοδά μας μέσω ευέλικτων 
εμπορικών στρατηγικών, καθώς και να κρατάμε 
τα κόστη μας ανταγωνιστικά, τόσο σε λειτουργικό 
όσο και σε διοικητικό επίπεδο. Το μέγεθος του 
στόλου μας βοηθάει στο να πετυχαίνουμε συνέρ-
γειες και εμπορικά αλλά και από πλευράς κόστους, 
ενώ ερευνούμε συνεχώς την αγορά, προκειμένου 
να εντοπίζουμε ευκαιρίες να αυξάνουμε τον στόλο 
μας περαιτέρω, πάντα με βιώσιμο τρόπο. 
Τέλος, ως εισηγμένη εταιρεία, μας ενδιαφέ-
ρει η τιμή της μετοχής μας και τα μερίσματα 
που δίνουμε, ώστε να προσφέρουμε ελκυστι-
κές αποδόσεις στους μετόχους που μας έχουν 
εμπιστευτεί.  
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ΔΙΕΘΝΗ

Ειδήσεις από τις θάλασσες του κόσμου

Επιμέλεια: Γιάννης Θεοδωρόπουλος, Μάνος Χαρίτος

ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΗ 
ΕΠΙΧΕΙΡΗΜΑΤΙΚΟΤΗΤΑ

ΥΔΑΤΑ
ΕΤΆΙΡΕΙΕΣ ΤΗΣ ΕΎΡΎΤΕΡΗΣ 
ΝΆΎΤΙΛΙΆΚΗΣ ΒΙΟΜΗΧΆΝΙΆΣ 
ΆΠΟΧΆΙΡΕΤΟΎΝ ΤΗ ΡΩΣΙΆ 
Συνεχίζονται οι κινήσεις μεγάλων ναυτιλιακών 
ομίλων με στόχο την οικονομική αποδυνάμωση 
της Ρωσίας.
Πρόσφατο παράδειγμα αποτελεί η αποεπένδυση 
της CMA CGM σε ρωσικούς τερματικούς σταθ-
μούς μέσω νέας συμφωνίας με την Global Ports, 
κορυφαία εταιρεία διαχείρισης τερματικών στη 
Ρωσία. Στη σχετική ανακοίνωση της Global Ports 
τονίζεται ότι οι δύο εταιρείες προχώρησαν σε 
δεσμευτικές συμφωνίες ανταλλαγής μετοχών ως 
εξής: για το 25% της Multi Link Terminals Ltd. 
Oy, η Global Ports θα λάβει το 25% της CD 
Holding Oy και το 25% της Multi Link Terminals 
Ltd., στην οποία ανήκει το Yanino Logistics Park 
(LP) και ο τερματικός Moby Dik (MD) στη Ρωσία 
αντίστοιχα.
«[Η συναλλαγή] θα επιτρέψει στον όμιλο να επι-
κεντρώσει τον πλήρη έλεγχό του στους ρωσικούς 
τερματικούς και να διασφαλίσει την ευελιξία του 
στη δημιουργία αξίας στην ταχέως μεταβαλλό-
μενη ρωσική αγορά. Το μερίδιο του ομίλου στα 

φινλανδικά λιμάνια θα μειωθεί από 75% σε 50%», 
καταλήγει η ανακοίνωση της Global Ports.
Υπενθυμίζεται ότι, μετά τη ρωσική εισβολή στην 
Ουκρανία, σε παρόμοια αποεπένδυση σε ρωσι-
κούς τερματικούς προχώρησε μια άλλη μεγάλη 
εταιρεία τακτικών γραμμών, η Maersk.
Την ίδια ώρα, ο γαλλικός όμιλος τεχνολογίας 
με ειδίκευση στην κατασκευή δεξαμενών μετα-
φοράς υγροποιημένου φυσικού αερίου (LNG), 
Gaztransport & Technigaz (GTT), ανακοίνωσε ότι 
αναστέλλει τις δραστηριότητές του στη Ρωσία, 
αφότου μελέτησε τα δύο τελευταία πακέτα των 
κυρώσεων της ΕΕ που επιβλήθηκαν στη Ρωσία 
και τα οποία απαγορεύουν την παροχή μηχανο-
λογικών υπηρεσιών σε ρωσικές εταιρείες.
Το δελτίο Τύπου της εταιρείας, που δημοσιοποι-
ήθηκε τη Δευτέρα 2 Ιανουαρίου, εξηγεί ότι η 
απόφαση ελήφθη έπειτα από ενδελεχή ανάλυση 
του όγδοου και ένατου πακέτου κυρώσεων της 
ΕΕ που επιβλήθηκαν στη Ρωσία λόγω της στρα-
τιωτικής εισβολής της στην Ουκρανία.
Όπως σημειώνεται στο κείμενο του δελτίου 
Τύπου, η GTT θα αναστείλει τη σύμβασή της με 
τη ρωσική ναυτιλιακή εταιρεία Zvezda για την 
κατασκευή δεκαπέντε παγοθραυστικών πλοίων 

μεταφοράς φυσικού αερίου από τις 8 Ιανουα-
ρίου. Η συμμετοχή της γαλλικής εταιρείας θα 
περιοριστεί στην ολοκλήρωση των έργων των 
δύο «πλέον τεχνολογικά προηγμένων» μεταφο-
ρέων φυσικού αερίου. Η εταιρεία ανακοίνωσε 
επίσης ότι στον κατάλογο των παραγγελιών της 
δεν θα περιλαμβάνει πλέον έργα στη Ρωσία.
Ταυτόχρονα, στο δελτίο Τύπου σημειώνεται ότι 
άλλες παραγγελίες σε ναυπηγεία της Ασίας για 
την κατασκευή έξι πλοίων μεταφοράς φυσικού 
αερίου κατηγορίας παγοθραυστικών και δύο 
πλωτών μονάδων παραγωγής, αποθήκευσης και 
εκφόρτωσης πετρελαίου για ρωσικά έργα στην 
Αρκτική συνεχίζονται κανονικά.
Τον Σεπτέμβριο του 2019, η GTT υπέγραψε σύμ-
βαση με τη Saren B.V. (κοινοπραξία μεταξύ της 
εταιρείας πετρελαϊκών υπηρεσιών Saipem και 
της τουρκικής Renaissance Heavy Industries) 
για τον σχεδιασμό και την κατασκευή τριών OGT 
(πλατφόρμες που θα στεγάσουν μονάδες με εξο-
πλισμό υγροποίησης) για το έργο Arctic LNG-2.
Η GTT ειδικεύεται στην ανάπτυξη και στην 
αδειοδότηση της κατασκευής συστημάτων κρυ-
ογενικών μεμβρανών για τη μεταφορά και την 
αποθήκευση υγροποιημένου φυσικού αερίου 
(LNG).

ΝΕΆ ΣΕΛΙΔΆ ΓΙΆ ΤΗΝ DSME: 
ΣΤΆ ΧΕΡΙΆ ΤΗΣ HANWHA ΤΟ 
ΝΟΤΙΟΚΟΡΕΆΤΙΚΟ ΝΆΎΠΗΓΕΙΟ 
Οριστικοποιήθηκε η πώληση της Daewoo 
Shipbuilding & Marine Engineering Co. (DSME) 
μετά τη συμφωνία που υπέγραψε με την Hanwha 
Group στα μέσα Δεκεμβρίου, ανοίγοντας έτσι τον 
δρόμο για ομαλή ιδιωτικοποίηση της DSME μετά 
από αρκετές ανεπιτυχείς προσπάθειες.
Η Hanwha Aerospace και πέντε ακόμα θυγατρικές 
του ομίλου Hanwha θα αποκτήσουν το 49,3% των 
μετοχών και τον διαχειριστικό έλεγχο της DSME, 
σύμφωνα με ενημέρωση της Αναπτυξιακής Τρά-
πεζας της Κορέας (KDB), που αποτελεί και τον 
μεγαλύτερο μέτοχο του νοτιοκορεατικού ναυπη-
γείου. Η KDB θα διατηρήσει το 28,2% της DSME.
Οι εκκρεμείς εγκρίσεις από τις εγχώριες και τις 
ξένες αρχές ανταγωνισμού θα λάβουν χώρα τους 
επόμενους μήνες. Η Hanwha σχεδιάζει να οριστι-
κοποιήσει τη συναλλαγή το α΄ εξάμηνο του 2023.
Η πρώτη απόπειρα απόκτησης της DSME από τον 
όμιλο Hanwha πάει πίσω στο 2008, ωστόσο η 
συμφωνία δεν επήλθε ποτέ, λόγω της παγκόσμιας 
οικονομικής κρίσης. Από την άλλη, η πρόταση 
της Hyundai Heavy Industries μπλοκαρίστηκε 
από τις αρχές ανταγωνισμού της ΕΕ, παρά το 
γεγονός ότι οι αντίστοιχες αρχές ανταγωνισμού 
σε Κίνα, Σιγκαπούρη και Καζακστάν είχαν ανάψει 
το πράσινο φως.
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ΎΓΡΆΕΡΙΟΦΟΡΆ: ΕΠΙΣΗΜΟΣ Ο «ΓΆΜΟΣ» 
SEAPEAK-EVERGAS
H Seapeak, με έδρα τον Καναδά, ανακοίνωσε την 
εξαγορά της δανέζικης Evergas από τη γαλλική 
Jaccar Holdings, συμφωνία που είχε ανακοινωθεί 
νωρίτερα μέσα στο 2022.
Με τη συναλλαγή ύψους $700 εκατ., η Evergas, 
που μέχρι πρότινος κατείχε τις Greenship Gas 
Trust, Greenship Gas Manager Pte. Ltd. και 
τις θυγατρικές αυτών, θα λειτουργεί εφεξής ως 
πλήρης θυγατρική της Seapeak. Μέσω της εξα-
γοράς, η Seapeak θα ενισχύσει τον στόλο της 
με δύο πολύ μεγάλα πλοία μεταφοράς αιθανίου 
(VLEC) και LNG carriers.
Ο Mark Kremin, CEO της Seapeak, ανέφερε ότι 
η εν λόγω κίνηση αποτελεί ένα ακόμα βήμα για 
την εξέλιξη της εταιρείας.

H MSC ΟΛΟΚΛΗΡΩΣΕ ΤΗΝ ΕΞΆΓΟΡΆ  
ΤΗΣ BOLLORÉ AFRICA LOGISTICS
Την εξαγορά της Bolloré Africa Logistics, μέσω 
της θυγατρικής της SAS Shipping Agencies 
Services, ανακοίνωσε η MSC Group, καθώς 
όλες οι αρμόδιες ρυθμιστικές αρχές ενέκριναν 
τη συναλλαγή.
Στη σχετική ανακοίνωση τονίζεται ότι η απόκτηση 
της Bolloré Africa Logistics αντανακλά τη μακρο-
πρόθεσμη δέσμευση της MSC να επενδύσει στις 
εφοδιαστικές αλυσίδες και στις υποδομές της 
Αφρικής, υποστηρίζοντας τις ανάγκες πελατών 
και επιχειρήσεων.
Η MSC επιβεβαίωσε επίσης ότι η Bolloré Africa 
Logistics Group θα λειτουργεί εντός του χαρτο-
φυλακίου διαφοροποιημένων εταίρων της με ένα 
νέο brand, που θα αποκαλυφθεί το 2023.
«Είμαστε χαρούμενοι που καλωσορίζουμε περισ-
σότερους από 21.000 συναδέλφους στην οικογέ-
νεια της MSC μέσω της απόκτησης της Bolloré 
Africa Logistics. […] Η συμφωνία θα ενισχύσει 
τους μακροχρόνιους δεσμούς της MSC με την 
Αφρική και θα ενισχύσει τη δέσμευσή μας για 
την οικονομική ανάπτυξη της ηπείρου, συμπερι-
λαμβανομένων επενδύσεων σε πλοία, ναυπηγεία, 
τερματικά εμπορευματοκιβωτίων, λύσεις εφοδι-
αστικής, εγκαταστάσεις αποθήκευσης, οδικά και 
σιδηροδρομικά δίκτυα», τόνισε ο Diego Aponte, 
πρόεδρος της MSC Group.

ΕΝΕΣΗ ΡΕΎΣΤΟΤΗΤΆΣ ΣΤΟ ΜΕΓΆΛΎΤΕΡΟ 
ΝΆΎΠΗΓΕΙΟ ΤΗΣ ΦΙΝΛΆΝΔΙΆΣ
Στο πλευρό της εγχώριας ναυπηγικής βιομηχα-
νίας στέκεται η Φινλανδία, η οποία, με τις ευλο-
γίες της Ευρωπαϊκής Επιτροπής, προχώρησε στην 
παροχή δανείου ανακεφαλαιοποίησης ύψους 80 
εκατ. ευρώ στο ναυπηγείο Meyer Turku Oy. Το 
μεγαλύτερο ναυπηγείο της χώρας αντιμετωπίζει 
σκοπέλους ρευστότητας.

Το Meyer Turku Oy είναι ένα σημαντικό ευρω-
παϊκό ναυπηγείο, το οποίο κατέχει υψηλό μερί-
διο στην αγορά ναυπήγησης κρουαζιερόπλοιων. 
Επιπλέον, διαδραματίζει σημαντικό ρόλο στη φιν-
λανδική οικονομία αλλά και στην εθνική άμυνα.

ΓΕΩΠΟΛΙΤΙΚΗ
ΚΆΛΕΣΜΆ ΜΆΔΟΎΡΟ ΣΕ ΗΠΆ
Η κυβέρνηση της Βενεζουέλας είναι «απόλυτα 
έτοιμη» να εξομαλύνει τις σχέσεις της με τις 
ΗΠΑ, που διακόπηκαν το 2019, δήλωσε πρό-
σφατα ο πρόεδρος Νικολάς Μαδούρο.
«Η Βενεζουέλα είναι έτοιμη, απόλυτα έτοιμη, 
να κατευθυνθεί προς τη διαδικασία εξομάλυν-
σης των σχέσεων –διπλωματικών, προξενικών, 
πολιτικών– με την κυβέρνηση των ΗΠΑ και 
όσες άλλες μπορεί να ακολουθήσουν», είπε ο 
κ. Μαδούρο κατά τη διάρκεια συνέντευξης που 
παραχώρησε στον Γάλλο δημοσιογράφο Ιγκνά-
σιο Ραμονέ και στο τηλεοπτικό δίκτυο TeleSUR.
Η κυβέρνηση Μαδούρο διέκοψε τις σχέσεις της 
με τις ΗΠΑ το 2019, τη χρονιά που η κυβέρνηση 
του Ντόναλντ Τραμπ αναγνώρισε τον αντιπολι-
τευόμενο Χουάν Γκουαϊδό ως μεταβατικό πρό-
εδρο της Βενεζουέλας. Στην προσπάθειά της να 
επιτύχει την εκδίωξη του κ. Μαδούρο από την 
εξουσία, η Ουάσιγκτον εξαπέλυσε ομοβροντίες 
κυρώσεων σε βάρος του Καράκας, συμπερι-
λαμβανομένου εμπάργκο στο πετρέλαιο της 
Βενεζουέλας.
Αν και ο Αμερικανός νυν πρόεδρος Τζο Μπάι-
ντεν συνεχίζει επισήμως να μην αναγνωρίζει τον 
Μαδούρο ως πρόεδρο της Βενεζουέλας, κρίνο-
ντας ότι εξελέγη με «απάτη» στις εκλογές του 
2018, από τις οποίες απείχε η αντιπολίτευση, η 
πετρελαϊκή κρίση που πυροδότησε ο πόλεμος 
στην Ουκρανία έφερε προσπάθειες αναθέρμαν-
σης των σχέσεων.
Ο Λευκός Οίκος έστειλε το 2022 απεσταλμέ-
νους στο Καράκας για διαπραγματεύσεις, ενώ 
χαλάρωσε τις κυρώσεις σε βάρος της Βενε-
ζουέλας, έπειτα από κάποια πρόοδο στις συνο-
μιλίες της κυβέρνησης με την αντιπολίτευση, 
επιτρέποντας ιδίως στον αμερικανικό πετρελα-
ϊκό κολοσσό Chevron να δραστηριοποιηθεί στο 
κράτος της Λατινικής Αμερικής καταρχήν τους 
επόμενους έξι μήνες.
Συγκεκριμένα, η Chevron έλαβε μια διευρυμένη 
άδεια από την κρατική διοίκηση των ΗΠΑ για τη 
συνέχιση της παραγωγής πετρελαίου στη Βενε-
ζουέλα και της εισαγωγής αργού πετρελαίου της 
χώρας της Νότιας Αμερικής στις ΗΠΑ.

ΔΙΕΘΝΗ ΥΔΑΤΑ
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ΣΆΟΎΔΙΚΗ ΆΡΆΒΙΆ: ΕΠΕΝΔΎΣΕΙΣ 
ΔΙΣΕΚΆΤΟΜΜΎΡΙΩΝ ΣΕ ΛΙΜΕΝΕΣ  
ΤΟΎ ΝΤΟΎΜΠΆΪ
Σε επενδύσεις σε κύριους λιμένες του Ντουμπάι 
προβαίνει η Σαουδική Αραβία, γεγονός που κατα-
δεικνύει πως οι εμπορικές σχέσεις της χώρας με 
τα Ηνωμένα Αραβικά Εμιράτα ενισχύονται, παρά 
τον ανταγωνισμό τους σε οικονομικό επίπεδο.
Ειδικότερα, η Σαουδική Αραβία επενδύει σε τρία 
projects της DP World: η Hassana Investment 
Co. θα διαθέτει μερίδιο 10,2% σε περιουσιακά 
στοιχεία –μεταξύ άλλων του λιμένα Jebel Ali–, 
αλλά θα εξαγοράσει μερίδια τόσο στην Jebel Ali 
Free Zone όσο και στο National Industries Park.
Η συγκεκριμένη επένδυση από την εταιρεία 
Hassana, η οποία διαχειρίζεται τις επενδύσεις 
της General Organization for Social Insurance 
της Σαουδικής Αραβίας, υπολογίζεται αθροιστικά 
περίπου στα $23 δισ. Συνολικά, η εταιρεία δια-
χειρίζεται περιουσιακά στοιχεία ύψους άνω των 
$250 δισ.
Όπως σημειώνει το Bloomberg, η συγκεκριμένη 
επένδυση της Σαουδικής Αραβίας έρχεται παρά 
τον αυξημένο ανταγωνισμό μεταξύ εκείνης και 
των Ηνωμένων Αραβικών Εμιράτων. Η Σαουδική 
Αραβία προσβλέπει στην προσέλκυση επενδύ-
σεων, προκειμένου να καταστεί κόμβος των εφο-
διαστικών αλυσίδων, γεγονός που θα οδηγήσει σε 
μείωση της εξάρτησης της οικονομίας της από το 
εμπόριο πετρελαίου.

ΡΩΣΙΚΗ ΧΕΙΡΆ ΒΟΗΘΕΙΆΣ ΣΤΗΝ ΙΝΔΙΆ 
ΓΙΆ ΝΆΎΠΗΓΗΣΕΙΣ ΠΛΟΙΩΝ 
H Ρωσία χαιρέτισε την απόφαση της Ινδίας να μην 
υποστηρίξει το πλαφόν στο ρωσικό πετρέλαιο που 
εισήχθη από τους G7 και από συμμάχους τους. Οι 
καλές σχέσεις των δύο χωρών δεν είναι μυστικό, 
και μάλιστα επισφραγίστηκαν από την πρόσφατη 
απόφαση του Νέου Δελχί αλλά και από τη χείρα 
βοηθείας που έτεινε η ρωσική πλευρά, προκει-
μένου η Ινδία να κατασκευάσει πλοία μεγάλης 
χωρητικότητας και να ξεπεράσει τους όποιους 
περιορισμούς σχετίζονται με την ασφάλιση και τη 
ναύλωση δεξαμενόπλοιων με κατεύθυνση την ΕΕ.
Η προσφορά της Ρωσίας έγινε γνωστή κατά τη 
διάρκεια συνάντησης του αντιπροέδρου της ρωσι-
κής κυβέρνησης, Alexander Novak, με τον Ινδό 
πρέσβη στη Μόσχα, Pavan Kapoor.
Το ρωσικό πετρέλαιο είναι ιδιαίτερα θελκτικό 
για την Ινδία, καθώς αγοράζεται με σημαντική 
έκπτωση μετά τις ευρωπαϊκές κυρώσεις στη 
Μόσχα. Η ινδική κυβέρνηση υπερασπίζεται την 
πολιτική της, σημειώνοντας ότι θα συνεχίζει να 
προμηθεύεται πετρέλαιο από όπου είναι φθηνό-
τερο. Είναι χαρακτηριστική πρόσφατη δήλωση 
του Ινδού υπουργού Εξωτερικών Υποθέσεων,  
S. Jaishankar: «Δεν ζητάμε από τα εγχώρια διυ-

λιστήρια να αγοράζουν ρωσικό πετρέλαιο. Τους 
ζητούμε να αγοράσουν πετρέλαιο με βασικό κρι-
τήριο την καλύτερη διαθέσιμη επιλογή».

ΒΟΎΛΓΆΡΙΆ-ΤΟΎΡΚΙΆ: ΣΎΜΦΩΝΙΆ  
ΓΙΆ ΠΡΟΜΗΘΕΙΕΣ ΦΎΣΙΚΟΎ ΆΕΡΙΟΎ
Η Τουρκία και η Βουλγαρία υπέγραψαν στις αρχές 
του έτους συμφωνία για την προμήθεια έως 1,5 
δισ. κ.μ. φυσικού αερίου τον χρόνο. 
Η νέα συμφωνία καλύπτει περίοδο δεκατριών 
ετών, δήλωσε ο Τούρκος υπουργός Ενέργειας 
και Φυσικών Πόρων, Φατίχ Ντονμέζ, ο οποίος 
επισκέφθηκε τη Σόφια και είχε συνομιλίες με τον 
Βούλγαρο ομόλογό του Ρόσεν Χριστόφ. Η συμ-
φωνία για το αέριο υπογράφηκε ανάμεσα στις 
δύο χώρες από τους διευθυντές της Turkish 
Petroleum Pipeline Company (BOTAS) και της 
Bulgargaz και έρχεται έναν μήνα μετά τη συνά-
ντηση των ηγετών και των υπουργών Ενέργειας 
των δύο χωρών στην Κωνσταντινούπολη.
«Είμαστε ευχαριστημένοι για το γεγονός ότι τα 
θέματα που συζητήθηκαν στην Κωνσταντινούπολη 
μετατράπηκαν σε συγκεκριμένα βήματα σήμερα 
στη Σόφια, λιγότερο από έναν μήνα μετά την 
τελευταία συνάντησή μας», δήλωσε ο κ. Ντονμέζ.

ΓΑΛΑΖΙΑ 
ΟΙΚΟΝΟΜΙΑ
ΝΆΎΠΗΓΕΙΆ ΕΛΕΎΣΙΝΆΣ: ΣΎΜΦΩΝΙΆ 
ΟNEX ΜΕ ΤΟΝ ΝΆΎΠΗΓΙΚΟ ΚΟΛΟΣΣΟ 
FINCANTIERI
Οι όμιλοι Fincantieri & Onex υπέγραψαν, στα 
μέσα του περασμένου Δεκεμβρίου, συμφωνία για 
τη δημιουργία μιας γραμμής κατασκευής κορβε-
τών και βάσης υποστήριξης κύκλου ζωής τους, 
που θα βρίσκεται στα Ναυπηγεία Onex Naval 
και Maritime Elefsis. Η τελετή έλαβε χώρα στο 
Υπουργείο Ανάπτυξης, παρουσία του υπουργού 
κ. Άδωνι Γεωργιάδη, του κ. Pierroberto Folgiero, 
διευθύνοντος συμβούλου της Fincantieri, κ. Dario 
Deste, General Manager Naval Vessels Division 
της Fincantieri S.p.A., και του κ. Πάνου Ξενοκώ-
στα, προέδρου και διευθύνοντος συμβούλου της 
ONEX Shipyards & Technologies Group.
Η συμφωνία παρέχει τους όρους της συνεργασίας 
για την κατασκευή 2+1 τελευταίας τεχνολογίας και 
υψηλών προδιαγραφών κορβετών στα Ναυπηγεία 
Onex Elefsis και τις απαραίτητες αναβαθμίσεις, 
βελτιώσεις, τεχνογνωσία και μεταφορά τεχνο-
λογίας, εξοπλισμού, που υπολογίζεται περίπου 
στα 80 εκατ. ευρώ. Η Onex Naval and Maritime 
Elefsis Shipyards αναμένει τη δημιουργία 2.500 
άμεσων και έμμεσων νέων θέσεων εργασίας στη 
ναυπηγική βιομηχανία. Η συμφωνία δημιουργεί 

μια συνεργασία με πολλαπλασιαστικά οφέλη για 
την ελληνική οικονομία και άμυνα, ενώ ενισχύει 
την προοπτική περαιτέρω συνεργασίας των δύο 
ομίλων σε μελλοντικά προγράμματα κατασκευής 
πολεμικών και εμπορικών πλοίων.
Στο πνεύμα της στρατηγικής δέσμευσης της 
Fincantieri να ενώνει δυνάμεις με το εγχώ-
ριο βιομηχανικό οικοσύστημα, τον περασμένο 
Οκτώβριο υπέγραψε σημαντικό αριθμό μνημο-
νίων συνεργασίας με επιλεγμένους δυνητικούς 
νέους προμηθευτές, βάζοντας τα θεμέλια για τον 
προσδιορισμό πιθανών μακροπρόθεσμων επιχει-
ρηματικών σχέσεων.
Ο διευθύνων σύμβουλος της Fincantieri, κ. 
Pierroberto Folgiero, δήλωσε: «Η κατασκευα-
στική στρατηγική μας βασίζεται σε ένα αποδε-
δειγμένο μοντέλο για την αύξηση της αποτελε-
σματικότητας του τοπικού εταίρου με μεταφορά 
τεχνολογίας, αξιοποιώντας συνέργειες και δια-
συνδέσεις μεταξύ της παραγωγής στην Ιταλία και 
στην Ελλάδα, με μακροπρόθεσμη στρατηγική. 
Ο πρόεδρος και διευθύνων σύμβουλος της Onex, 
κ. Πάνος Ξενοκώστας, δήλωσε: «Ενώνουμε τις 
δυνάμεις μας με την παγκόσμια ηγέτιδα του 
κλάδου Fincantieri, σχηματίζοντας μια ισχυρή 
αμερικανο-ιταλο-ελληνική συμμαχία με βάση την 
Ελλάδα και τα ναυπηγεία της χώρας. Η σημε-
ρινή συμφωνία ανάπτυξης βάσης κατασκευής 

και υποστήριξης της γραμμής παραγωγής των 
υπερσύγχρονων κορβετών τύπου Doha είναι 
μόνο η αρχή. Η μεταφορά τεχνογνωσίας και η 
εκπαίδευση εργαζομένων, τεχνιτών, στελεχών των 
Ναυπηγείων Ελευσίνας από τη Fincantieri είναι 
μια εθνικής σημασίας παρακαταθήκη. Αφορά πολύ 
περισσότερα από την αναβίωση της ναυπηγικής 
βιομηχανίας. Η Ελλάδα μετατρέπεται σε έναν 
περιφερειακό κόμβο κατασκευής και υποστή-
ριξης αμυντικών πλατφορμών. Η δέσμευση και 
των δύο εταιρειών έχει στο επίκεντρο το ελληνικό 
πολεμικό ναυτικό και τους συμμαχικούς στόλους 
της περιοχής, συμπεριλαμβανομένου φυσικά του 
αμερικανικού».

Η ΜΕΓΆΛΎΤΕΡΗ ΜΟΝΆΔΆ ΠΆΡΆΓΩΓΗΣ 
ΣΎΝΘΕΤΙΚΗΣ ΜΕΘΆΝΟΛΗΣ ΤΗΣ ΕΎΡΩΠΗΣ
Το Διοικητικό Συμβούλιο της δανέζικης πολυεθνι-
κής εταιρείας ηλεκτρικής ενέργειας Ørsted έλαβε 
την τελική επενδυτική απόφαση για την κατασκευή 
μιας μονάδας παραγωγής συνθετικής μεθανόλης 
στο πλαίσιο του έργου FlagshipONE.
Πρόκειται για την πρώτη εμπορικής κλίμακας 
εγκατάσταση Power-to-X της Ørsted, με την 
εταιρεία να πραγματοποιεί με την εν λόγω επέν-
δυση ένα σημαντικό βήμα προς την υλοποίηση της 
φιλοδοξίας της να αποκτήσει μια ηγετική θέση 
στον τομέα του ανανεώσιμου υδρογόνου και των 
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πράσινων καυσίμων. Η Ørsted ανέλαβε την πλήρη 
ιδιοκτησία του έργου FlagshipONE, εξαγοράζο-
ντας το υπόλοιπο 55% του μεριδίου του έργου 
από τη Liquid Wind AB.
Η μονάδα FlagshipONE θα κατασκευαστεί στο 
Örnsköldsvik της βόρειας Σουηδίας και θα απο-
τελεί τη μεγαλύτερη μονάδα παραγωγής πράσινης 
συνθετικής μεθανόλης στην Ευρώπη. Η μονάδα 
αναμένεται να τεθεί σε λειτουργία το 2025 και, δια-
θέτοντας παραγωγική ικανότητα περίπου 50.000 
τόνων μεθανόλης ετησίως, πρόκειται να συμβάλει 
σημαντικά στις προσπάθειες απανθρακοποίησης 
της παγκόσμιας ναυτιλιακής βιομηχανίας.
Τα πράσινα ναυτιλιακά καύσιμα είναι σήμερα δια-
θέσιμα σε υψηλότερες τιμές σε σύγκριση με εκεί-
νες των συμβατικών ορυκτών καυσίμων και ως εκ 
τούτου ο κλάδος έχει ανάγκη από υποστηρικτικές 
ρυθμίσεις, προκειμένου να δώσει κίνητρα και να 
επιταχύνει τη γρηγορότερη υιοθέτηση των εναλλα-
κτικών καυσίμων. Η Ørsted είναι έτοιμη να ηγηθεί 
της ανάπτυξης της Power-to-X βιομηχανίας, παρ’ 
όλη την αβεβαιότητα που υπάρχει αυτή τη στιγμή 
σχετικά με την τιμολόγηση των εναλλακτικών 
πράσινων καυσίμων, όπως η συνθετική μεθανόλη, 
υπογραμμίζοντας όμως παράλληλα και την ανάγκη 
ανάληψης ρυθμιστικής δράσης προκειμένου να 
υλοποιηθούν οι περιβαλλοντικές φιλοδοξίες των 
επενδυτών και των ναυτιλιακών εταιρειών.

ΚΆΛΕΣΜΆ ΤΗΣ ΔΙΩΡΎΓΆΣ ΤΟΎ ΣΟΎΕΖ 
ΓΙΆ ΕΠΕΝΔΎΣΕΙΣ
Κάλεσμα για επενδύσεις πραγματοποίησε πρό-
σφατα η Διώρυγα του Σουέζ, η κυριότερη ναυ-
τιλιακή αρτηρία του διεθνούς εμπορίου, η οποία 
καταγράφει διαδοχικά ρεκόρ εσόδων τα τελευ-
ταία εξάμηνα. Πάντως, η συγκεκριμένη επιθυμία 
για επενδύσεις από πλευράς της Διώρυγας δεν 
συνοδεύεται από κάποια παραχώρηση δικαιω-
μάτων, καθώς, όπως σημειώνει το Reuters, η 
Αρχή της Διώρυγας τονίζει ότι θα διατηρήσει 
τον πλήρη έλεγχο.
Η συγκεκριμένη φιλοδοξία της Αρχής της Διώρυ-
γας έχει καταστεί γνωστή εδώ και αρκετά έτη και 
αφορά ένα προτεινόμενο επενδυτικό ταμείο, το 
οποίο θα φροντίζει για τη διασφάλιση των πόρων 
της Διώρυγας του Σουέζ αλλά και θα συνιστά 
σύμμαχο στην αντιμετώπιση αναπάντεχων προ-
κλήσεων ή κρίσεων.
Αξίζει να σημειωθεί ότι οι κινήσεις της Αιγύπτου 
έχουν δημιουργήσει ανησυχία, με ειδησεογραφικά 
μέσα να τις χαρακτηρίζουν ως κινήσεις πώλησης 
της Διώρυγας. Τις συγκεκριμένες ανησυχίες απο-
πειράθηκε να κατευνάσει ο πρόεδρος της Αρχής 
της Διώρυγας του Σουέζ, κ. Osama Rabie, τονί-
ζοντας ότι ο ρόλος του επενδυτικού ταμείου θα 
είναι να επικεντρώνεται σε σημαντικά projects.

ΕΠΙΒΑΤΗΓΟΣ 
ΝΑΥΤΙΛΙΑ
ΣΎΝΕΡΓΆΣΙΆ AIDA CRUISES-GOODFUELS 
ΓΙΆ ΒΙΟΚΆΎΣΙΜΆ ΣΕ ΚΡΟΎΆΖΙΕΡΟΠΛΟΙΆ
Η ολλανδική εταιρεία παροχής βιοκαυσίμων 
GoodFuels εφοδίασε πρόσφατα με μια παρ-
τίδα από 100% βιοκαύσιμο το κρουαζιερόπλοιο 
«AIDAprima» της AIDA Cruises, θυγατρικής της 
Carnival Corporation.
Συγκεκριμένα, το κατηγορίας Hyperion κρουα-
ζιερόπλοιο της AIDA Cruises εφοδιάστηκε στις 
8 Δεκεμβρίου στο Ρότερνταμ με 140 μετρικούς 
τόνους βιώσιμου βιοκαυσίμου, χωρίς την ανάμειξη 
αυτού με συμβατικά ναυτιλιακά καύσιμα και χωρίς 
την πραγματοποίηση οποιασδήποτε τροποποίη-
σης στον κινητήρα ή στις δεξαμενές του πλοίου. 
Σύμφωνα με την Goodfuels, το βιοκαύσιμο που 
παρείχε προέρχεται από πρώτες ύλες οι οποίες 
είναι πιστοποιημένες ως 100% απόβλητα ή υπο-
λείμματα, συμπεριλαμβανομένων επεξεργασμένων 
μαγειρικών ελαίων και ζωικού λίπους, ενώ η καύση 
του προσφέρει μείωση των παραγόμενων εκπο-
μπών CO₂ κατά 80-90% σε σύγκριση με την καύση 
ορυκτών καυσίμων.
Οι δύο εταιρείες έχουν ξεκινήσει τη συνεργασία 
τους από τον Ιούλιο του 2022, όταν το κρουαζιε-
ρόπλοιο «AIDAprima» εφοδιάστηκε με ένα μείγμα 
βιοκαυσίμων και συμβατικών ναυτιλιακών καυσίμων 
της Goodfuels, ενώ αναμένεται να συνεχίσουν να 
προωθούν τη χρήση βιοκαυσίμων στον ναυτιλιακό 
κλάδο υλοποιώντας και άλλες παρόμοιες πρωτο-
βουλίες.
Ο Dirk Kronemeijer, CEO της Goodfuels, δήλωσε 
σχετικά: «Η συγκεκριμένη πετρέλευση με βιοκαύ-
σιμο αποτελεί ένα ακόμα μεγάλο βήμα προς τα 
εμπρός στον δρόμο προς την επίτευξη της απαν-
θρακοποίησης του κλάδου της κρουαζιέρας. Βασί-
ζεται στη συνεργασία που έχουμε με την AIDA 
Cruises και τον ευρύτερο όμιλο Carnival, ενώ 
για ακόμα μία φορά αποδεικνύει ότι τα βιώσιμα 
βιοκαύσιμα που διαθέτουμε αποτελούν μια άμεση 
λύση βιωσιμότητας για αρκετές κατηγορίες πλοίων. 
Εκφράζουμε την ικανοποίησή μας που μπορούμε 
να συνεργαζόμαστε με πρωτοπόρους όπως η AIDA 
Cruises, στοχεύοντας από κοινού στην ευρύτερη 
υιοθέτηση των καθαρών βιοκαυσίμων για την πραγ-
ματοποίηση βιωσιμότερων ταξιδιών».

ΟΜΙΛΟΣ ΕΎΓΕΝΙΔΗ: ΝΕΟ ΕΠΙΒΆΤΗΓΟ 
ΓΙΆ ΤΙΣ ΚΎΚΛΆΔΕΣ
Με ανακοίνωσή του, ο Όμιλος Ευγενίδη επιβε-
βαίωσε τον περασμένο Δεκέμβριο την απόκτηση 
του συμβατικού επιβατηγού-οχηματαγωγού πλοίου 
«Rosella».
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Ο Όμιλος Ευγενίδη, ανταποκρινόμενος στη 
δέσμευση που είχε αναλάβει τον περασμένο Απρί-
λιο, μετά την πώληση του Ε/Γ-Ο/Γ ταχύπλοου σκά-
φους «SPEEDRUNNER III» και αφού ερεύνησε 
τις ανάγκες της ελληνικής ακτοπλοΐας, προχώρησε 
στην απόκτηση του συμβατικού επιβατηγού-οχημα-
ταγωγού πλοίου το οποίο έχει κατασκευαστεί στα 
ναυπηγεία Wärtsilä Turku της Φινλανδίας.
Το νέο πλοίο διαθέτει ολική χωρητικότητα 16.850 
τόνων, έχει μήκος 136,11 μ., αναπτύσσει μέγιστη 
ταχύτητα 21,2 ναυτικών μιλίων την ώρα, ενώ μπο-
ρεί να μεταφέρει 1.700 επιβάτες και 345 ΙΧ ή 55 
12μετρα φορτηγά οχήματα. Το πλοίο «Rosella» θα 
υποστεί μικρές μετατροπές αμέσως μετά την άφιξή 
του στην Ελλάδα, θα έχει βάση τον Πειραιά και θα 
δρομολογηθεί από την αρχή του καλοκαιριού του 
2023 στις Κυκλάδες. 
Η δρομολόγηση του συγκεκριμένου πλοίου είναι 
προς όφελος της αυξανόμενης τουριστικής κίνη-
σης αλλά και της ενδονησιωτικής συγκοινωνίας 
των Κυκλάδων. Επιπρόσθετα, η είσοδος περισσό-
τερων πλοίων και εταιρειών επιτρέπει το άνοιγμα 
της συγκεκριμένης αγοράς, με όρους υγιούς αντα-
γωνισμού, στην ολιγοπωλιακή ακτοπλοϊκή αγορά 
του Αιγαίου. Την Τρίτη 17 Ιανουαρίου υψώθηκε η 
ελληνική σημαία στο πλοίο στο Mariehamn της 
Φινλανδίας.

ΟΙ ΝΟΡΒΗΓΟΙ ΕΠΕΝΔΎΟΎΝ ΣΕ ΠΛΟΙΆ 
ΕΣΩΤΕΡΙΚΗΣ ΝΆΎΣΙΠΛΟΪΆΣ ΜΗΔΕΝΙΚΩΝ 
ΕΚΠΟΜΠΩΝ
Ο νορβηγικός ακτοπλοϊκός όμιλος Hurtigruten 
εξασφάλισε από την κυβέρνηση της Νορβηγίας 

χρηματοδότηση ύψους 76 εκατ. NOK ($6,7 εκατ.), 
προκειμένου να υλοποιήσει ένα πρόγραμμα που 
αφορά την ανάπτυξη φιλικών προς το περιβάλλον 
πλοίων εσωτερικής ναυσιπλοΐας.
Βασικός στόχος του έργου είναι να καταστεί 
δυνατή η βιώσιμη μεταφορά επιβατών και εμπο-
ρευμάτων κατά μήκος των ακτών της Νορβηγίας, 
μέσω της ανάπτυξης πλοίων μηδενικών εκπο-
μπών, τα οποία η Hurtigruten υπολογίζει να έχει 
διαθέσιμα έως το 2030. Το εν λόγω πρόγραμμα 
περιλαμβάνει την ανάπτυξη ενεργειακά αποδοτι-
κών σχεδιασμών πλοίων μεγάλου μεγέθους και 
ενεργειακών λύσεων μηδενικών εκπομπών, καθώς 
και τη βελτιστοποίηση των δρομολογίων και των 
υποδομών φόρτισης των πλοίων.
Σε συνεργασία με το ερευνητικό ινστιτούτο 
SINTEF καθώς και άλλους βιομηχανικούς της 
εταίρους, ανάμεσα στους οποίους και η νορ-
βηγική εταιρεία σχεδιασμού και ναυπήγησης 
πλοίων VARD, η Hurtigruten επιδιώκει, μέσω του 
προγράμματος «Sea Zero», να αναπτύξει πλοία 
μηδενικών εκπομπών, τα οποία θα είναι ειδικά 
σχεδιασμένα για να επιχειρούν στη νορβηγική 
ακτογραμμή.

ΚΡΟΎΆΖΙΕΡΆ: ΕΝΤΎΠΩΣΙΆΚΗ ΆΝΆΠΤΎΞΗ 
ΓΙΆ ΘΕΣΣΆΛΟΝΙΚΗ ΚΆΙ ΧΆΝΙΆ
Η εντυπωσιακή σεζόν κρουαζιέρας στη Θεσσαλο-
νίκη ολοκληρώθηκε την Παρασκευή 23 Δεκεμβρίου 
με την άφιξη του κρουαζιερόπλοιου «Viking Venus» 
της εταιρείας Viking. Το 2022 η σεζόν κρουαζιέ-
ρας στο λιμάνι της Θεσσαλονίκης ξεκίνησε στις  
5 Φεβρουαρίου, νωρίτερα από κάθε άλλη φορά, και 
ολοκληρώθηκε με την 61η άφιξη, παρουσιάζοντας 
αύξηση περίπου 260% σε σχέση με το 2021.
Με δυναμικό τρόπο αναπτύχθηκε το 2022 η 
κρουαζιέρα και στα Χανιά, προσθέτοντας θετικά 
στοιχεία στην πολύ καλή εικόνα της τουριστικής 
περιόδου για την περιοχή.
Η περίοδος της κρουαζιέρας για το 2022 «άνοιξε» 
στα Χανιά τον Μάρτιο με δύο αφίξεις πλοίων και 
συνεχίστηκε με αυξητικές τάσεις, ενώ ο Οκτώβριος 
εξελίχθηκε ως ο μήνας με τις περισσότερες αφί-
ξεις πλοίων και επιβατών, λόγω και της έκτακτης 
προσέγγισης πλοίων στο λιμάνι της Σούδας, ενώ 
προσεγγίσεις πλοίων υπήρξαν και στο ενετικό 
λιμάνι της πόλης. Συνολικά καταγράφηκαν 121 αφί-
ξεις πλοίων, με 179.700 επιβάτες. «Πρωταθλητής» 
στις αφίξεις υπήρξε ο Οκτώβριος, με 23 πλοία 
και 38.710 επιβάτες.
Με το τέλος του 2022, η κρουαζιέρα στα Χανιά 
ολοκληρώνει μια πολύ σημαντική πορεία δώδεκα 
χρόνων που, με εξαίρεση την πανδημία και 
κάποιες χρονιές που χαρακτηρίστηκαν ως μετα-
βατικές, έφερε περίπου 1,5 εκατ. επιβάτες με 875 
κρουαζιερόπλοια. Ειδικότερα, οι επιβάτες ήταν 
1.856.422.
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15%

28%

Μεγάλη 
(16 πλοία και άνω)

Μεσαία 
(6 έως 15 
πλοία)

Μικρή  
(Έως 5 πλοία)

16% του στόλου

28% του στόλου

56% του στόλου Γράφημα 1  
Η κατανομή των 
διαχειριστριών 
εταιρειών με βάση 
το μέγεθος του 
στόλου που δια-
χειρίζονται

Ο στόλος που  
διαχειρίζεται 
κάθε κατηγορία 
εταιρειών ανα-
γράφεται εκτός 
του αντίστοιχου 
κύκλου του γραφή-
ματος.

ΕΡΕΥΝΑ

Η ανάλυση των πρόσφατων στοι-
χείων σχετικά με το μέγεθος και τα 
βασικά χαρακτηριστικά του στόλου 
των ναυτιλιακών επιχειρήσεων που 
βρίσκονται στον Πειραιά επιβεβαι-
ώνει ότι ο Πειραιάς και το 2022 
αποτέλεσε σημαντικό διαχειριστικό 
κέντρο της παγκόσμιας ναυτιλίας 
και κύριο επιχειρηματικό hub του 
ελληνόκτητου στόλου. To στοιχείο 
αυτό επιβεβαιώνεται και από ανε-
ξάρτητες διεθνείς έρευνες, όπως 
της Menon και του DNV, με βάση 
την οποία ο Πειραιάς/Αθήνα απο-
τελεί το πρώτο στην κατάταξη ναυ-
τιλιακό κέντρο παγκοσμίως όσον 
αφορά τη διαχείριση πλοίων, με τη 
Σιγκαπούρη, τη Σαγκάη, το Τόκιο και 
το Αμβούργο να ακολουθούν. Αυτή 
η ανταγωνιστική θέση συνδέεται 
με τον μεγάλο αριθμό ναυτιλιακών 
επιχειρήσεων, στη μεγάλη πλειοψη-
φία τους ελληνόκτητων, που είναι 
εγκατεστημένες στα όριά του, αλλά 
και τις πολλές επιχειρήσεις που τις 
υποστηρίζουν και συγκροτούν το 
ελληνικό ναυτιλιακό cluster.  
Χωρίς αμφιβολία, ο Πειραιάς/
Αθήνα χαρακτηρίζεται ως το δια-
χειριστικό κέντρο του ελληνόκτη-
του στόλου, ο οποίος, με βάση τα 
στοιχεία της UNCTAD, παραμένει 
στην κορυφή σε όρους χωρητι-
κότητας, καθώς αντιστοιχεί στο 
17,63% του παγκόσμιου.
Συνεπώς, το προφίλ διαχείρισης 
του στόλου που διαχειρίζονται οι 
εταιρείες αλλά και τα επιμέρους 
σημεία γεωγραφικής συγκέντρωσης 
των εταιρειών στον Πειραιά/Αθήνα 
συνιστούν θέμα που προσελκύει το 

ενδιαφέρον της ευρύτερης ελληνι-
κής ναυτιλιακής κοινότητας. 
Στο πλαίσιο αυτό, η ερευνητική 
ομάδα των Ναυτικών Χρονικών 
εκπόνησε έρευνα δύο διαφορε-
τικών αξόνων: Ο πρώτος άξονας 
αφορά τη γεωγραφική κατανομή 
των εταιρειών που δραστηριοποι-
ούνται στη διαχείριση πλοίων και 
βρίσκονται στην ευρύτερη περιοχή 
του Πειραιά/Αθήνας. Ο δεύτερος 
άξονας επικεντρώνεται στο προφίλ 
διαχείρισης αυτών των εταιρειών, 
βάσει του μεγέθους τους. 
H έρευνα περιέχει αναλυτικά δεδο-
μένα των διαχειριστριών εταιρειών 
και του στόλου τους που μας κοι-
νοποιήθηκαν τον Μάιο του 2022. 
Οι όποιες αλλαγές καταγράφηκαν 
τους υπόλοιπους μήνες του 2022 
εκτιμούμε ότι δεν επηρεάζουν τα 
δομικά χαρακτηριστικά του στόλου 
των εταιρειών.
Με κριτήριο το μέγεθος, οι εται-
ρείες κατηγοριοποιούνται ως εξής: 

Η ΓΕΝΙΚΗ ΕΙΚΟΝΑ ΤΩΝ 
ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ  
ΤΟΥ ΠΕΙΡΑΙΑ/ΑΘΗΝΑΣ
Στην ευρύτερη περιοχή Πειραιάς/
Αθήνα καταγράφονται 563 εταιρείες 
διαχείρισης πλοίων, οι οποίες δρα-
στηριοποιούνται στη διαχείριση των 
bulk carriers, των δεξαμενόπλοιων, 
των containerships, των υγραεριο-
φόρων και λοιπών τύπων πλοίων της 
χύδην φορτηγού ναυτιλίας. Οι εται-
ρείες της χύδην φορτηγού ναυτιλίας 
που εξετάζονται στην ανάλυσή μας 
διαχειρίζονται στόλο 5.191 πλοίων 
(χωρητικότητας μεγαλύτερης των 
1.000 gt). Στην ανάλυση δεν περι-
λαμβάνονται οι επιχειρήσεις της 
επιβατηγού ναυτιλίας, τα χαρακτηρι-
στικά των οποίων διαφέρουν πλήρως 
και απαιτούν ιδιαίτερη ανάλυση.
Περισσότερες από τις μισές εται-
ρείες (57% – 322 εταιρείες) είναι 
μικρού μεγέθους, ένα σημαντικό 
ποσοστό (28% – 155 εταιρείες) είναι 
μεσαίου μεγέθους, ενώ οι μεγάλες 
εταιρείες φτάνουν τις 86 και απο-
τελούν το 15% του συνόλου. 
Τα δεδομένα αυτά επιβεβαιώνουν ότι 
οι μικρομεσαίες εταιρείες συνεχίζουν 
να αποτελούν τη ραχοκοκαλιά της πλοι-
οδιαχείρισης από τον Πειραιά/Αθήνα.
Ενώ όμως οι 322 μικρές εταιρείες 
αποτελούν την πλειοψηφία του αριθ-
μού των επιχειρήσεων (57%), διαχει-
ρίζονται στο σύνολό τους 835 πλοία, 
αριθμός που συνιστά μόλις το 16,1% 
του συνολικού αριθμού πλοίων του 
στόλου του Πειραιά/Αθήνας. Φαίνε-
ται, δηλαδή, ότι σε αυτή την κατηγορία 
μεγέθους σε κάθε επιχείρηση αντι-
στοιχούν κατά μέσο όρο 2,6 πλοία. 

Μικρές εταιρείες: 
Στόλος έως  
πέντε πλοία 

Μεσαίες εταιρείες: 
Στόλος από έξι έως 
δεκαπέντε πλοία 

Μεγάλες εταιρείες: 
Στόλος δεκαέξι  
πλοίων και άνω

Στις μεσαίου μεγέθους επιχειρήσεις, 
η αναλογία μοιάζει πιο ισορροπημένη. 
Οι 155 εταιρείες αποτελούν το 28% 
του συνολικού αριθμού των εταιρειών 
και διαχειρίζονται σχεδόν αντίστοιχο 
ποσοστό πλοίων, αφού τα 1.440 πλοία 
που συγκροτούν τον στόλο τους απο-
τελούν το 27,7% του συνολικού αριθ-
μού των πλοίων. Στην κάθε επιχείρηση 
αντιστοιχούν κατά μέσο όρο 9,3 πλοία.
Οι 86 εταιρείες μεγάλου μεγέθους, αν 
και αποτελούν το 15% του συνολικού 
αριθμού, διαχειρίζονται 2.916 πλοία, τα 
οποία αποτελούν το 56,2% του συνολι-
κού αριθμού. Σε κάθε επιχείρηση αντι-
στοιχούν κατά μέσο όρο 33,9 πλοία.

Στο σημείο αυτό, διευκρινίζεται ότι 
η ανάλυση αφορά αριθμό εταιρειών 
και όχι ναυτιλιακών ομίλων, στους 
οποίους μπορεί να περιλαμβάνονται 
περισσότερες από μία εταιρείες. 
Προφανώς, ένας περιορισμένος 
αριθμός αυτών των εταιρειών ανήκει 
σε ευρύτερους ομίλους διαχείρισης 
πλοίων. Παραμένει ωστόσο γεγονός 
ότι, ακόμα και στην περίπτωση αυτή, 
δηλαδή των εταιρειών που ανήκουν 
σε ομίλους, η κάθε εταιρεία δια-
τηρεί την ευθύνη διαχείρισης των 
πλοίων της. Υπάρχουν δηλαδή στον 
όμιλο κοινές εταιρικές λειτουργίες, 
τις οποίες μοιράζονται όλες οι εται-

ρείες του ομίλου και είναι υποστηρι-
κτικές στη διαχείριση πλοίων, όμως 
η βασική λειτουργία που αναφέρεται 
σε αυτή καθαυτή τη διαχείριση των 
πλοίων οργανώνεται, κατά κανόνα, 
αυτόνομα σε κάθε εταιρεία. Στην 
κατηγορία αυτή, για παράδειγμα, 
ανήκει η συντριπτική πλειοψηφία 
των επιχειρήσεων που διαχειρίζονται 
πλοία μεταφοράς LNG, αφού ανή-
κουν σε ευρύτερους εφοπλιστικούς 
ομίλους μεγάλου μεγέθους, οι οποίοι 
στις τάξεις τους περιλαμβάνουν και 
άλλες εταιρείες που διαχειρίζονται 
άλλους τύπους πλοίων.

Ο ΚΑΤΑ ΜΕΣΟ ΟΡΟ ΑΡΙΘΜΟΣ ΠΛΟΙΩΝ ΑΝΑ ΚΑΤΗΓΟΡΙΑ ΜΕΓΕΘΟΥΣ 
ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΗΣ

ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ ΜΙΚΡΟΥ ΜΕΓΕΘΟΥΣ 2,6

ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ ΜΕΣΑΙΟΥ ΜΕΓΕΘΟΥΣ 9,3

ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ ΜΕΓΑΛΟΥ ΜΕΓΕΘΟΥΣ 33,9

ΣΥΝΟΛΟ 9,2

57%

Πίνακας 1  
Ο κατά μέσο όρο 
αριθμός πλοίων 
ανά κατηγορία 
μεγέθους επιχεί-
ρησης

Με την ευγενική χορηγία 

ΟΙ ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ  
ΤΟΥ ΠΕΙΡΑΙΑ/ 
ΑΘΗΝΑΣ  
ΣΤΟ ΜΙΚΡΟΣΚΟΠΙΟ

98 99



Γράφημα 2  
Η κατανομή των εταιρειών βάσει 
του τύπου πλοίου που διαχειρίζο-
νται (στην παρένθεση εμφανίζε-
ται ο αριθμός των διαχειριστριών 
εταιρειών)

LNG 
carriers

LPG 
carriers

Tankers

Άλλου  
τύπου

Containerships

Περισσότεροι από 
έναν τύποι πλοίων

ΒΑΣΕΙ ΤΟΥ ΤΥΠΟΥ ΠΛΟΙΟΥ 
Η πλειοψηφία των ναυτιλιακών εται-
ρειών που δραστηριοποιούνται στον 
Πειραιά/Αθήνα διαχειρίζονται στόλους 
που αποτελούνται από τους δύο βασι-
κούς τύπους πλοίων της χύδην φορ-
τηγού ναυτιλίας, δηλαδή bulk carriers 
και δεξαμενόπλοια. Πιο συγκεκριμένα, 
τρεις στις τέσσερις εταιρείες (75%) 
διαχειρίζονται στόλους με έναν τύπο 
πλοίου, είτε αμιγώς bulk carriers είτε 
αμιγώς δεξαμενόπλοια. Αποκλειστικά 
bulk carriers διαχειρίζονται 289 εται-
ρείες (51%), ενώ αποκλειστικά δεξαμε-
νόπλοια διαχειρίζονται 137 εταιρείες 
(24%). Φαίνεται, δηλαδή, ότι οι ναυτι-
λιακές επιχειρήσεις που αποτελούν το 
επίκεντρο της συγκεκριμένης έρευνας 

συνεχίζουν την επιτυχημένη στρατηγική 
της ειδίκευσης του στόλου τους στα 
βασικά πλοία της χύδην φορτηγού ναυ-
τιλίας, όπως επιβεβαιώνεται από πολλές 
σχετικές έρευνες, γεγονός που οδηγεί 
στο να διατηρείται υψηλό το ποσο-
στό τους επί του παγκόσμιου στόλου 
τόσο των δεξαμενόπλοιων όσο και των 
bulk carriers. Σύμφωνα με την ετήσια 
έκθεση Review of Maritime Transport 
2022 της UNCTAD, ο ελληνόκτητος 
στόλος είχε τον Ιανουάριο του 2022 
συνολική αξία $148,157 δισ. Η κεφαλαι-
ακή αποτίμηση του στόλου κατά 37,7% 
αφορά πλοία bulk carriers ($55,797 
δισ.) και κατά 24% δεξαμενόπλοια 
($35,608 δισ.). Βάσει της UNCTAD, ο 
ελληνικών συμφερόντων στόλος δεξα-

Bulk 
carriers

51,3% (289)

1,8% (10)    

24,3% (137)

14,8% (83)

5,2% (29)

1,2% (7)  

1,4% (8)

μενόπλοιων είναι ο ισχυρότερος στον 
πλανήτη σε όρους αξίας, ενώ εκείνος 
των bulk carriers είναι οριακά δεύτε-
ρος, καθώς στην πρώτη θέση βρίσκε- 
ται ο κινεζικών συμφερόντων, που έχει 
αξία $56,487 δισ. Αξίζει να σημειωθεί 
ότι οι αξίες των bulk carriers, αλλά 
και των containerships, κυμαίνονταν 
σε ιδιαίτερα υψηλά επίπεδα τη συγκε-
κριμένη περίοδο. 
Το ποσοστό των εταιρειών που διαχει-
ρίζονται αποκλειστικά containerships 
ή υγραεριοφόρα είναι σαφώς μικρό-
τερο. Δέκα εταιρείες διαχειρίζονται 
αποκλειστικά containerships, οκτώ 
εταιρείες αποκλειστικά LNG carriers 
και επτά εταιρείες αποκλειστικά  
LPG carriers. 

Παράλληλα, ένα σημαντικό μέρος των 
εταιρειών (15% – 83 εταιρείες) διαχει-
ρίζονται διαφοροποιημένους στόλους 
και, συνεπώς, δραστηριοποιούνται σε 
πολλαπλές αγορές. 
Σημειώνεται ότι 29 εταιρείες διαχει-
ρίζονται αποκλειστικά πλοία άλλου 
τύπου. O στόλος τους αποτελείται 
από 142 πλοία, εκ των οποίων τα 64 
(45,1%) είναι πλοία μεταφοράς οχη-
μάτων, τα 42 (29,6%) πλοία γενικού 
φορτίου, τα 28 (19,7%) πλοία-ψυγεία 
και τα οκτώ (0,06%) cement carriers. 
Στην πλειονότητά τους αυτές οι εται-
ρείες είναι μικρού μεγέθους: 22 είναι 
μικρού μεγέθους, πέντε είναι μεσαίου 
μεγέθους και δύο μεγάλου μεγέθους. 

ΕΡΕΥΝΑ
Με την ευγενική χορηγία 
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ΕΡΕΥΝΑ

29%8% 63%
Μεσαία 
(6 έως 15 πλοία)

Μεγάλη
(16 πλοία και άνω)

Μικρή 
(Έως 5 πλοία)

ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ 
BULK CARRIERS

Γράφημα 3 
Η κατανομή των εται-
ρειών που διαχειρί-
ζονται αποκλειστικά 
bulk carriers με 
βάση το μέγεθος του 
στόλου που διαχειρί-
ζονται

28%14% 58%
Μεσαία 
(6 έως 15 πλοία)

Μεγάλη
(16 πλοία και άνω)

Μικρή 
(Έως 5 πλοία)

ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ 
ΔΕΞΑΜΕΝΟΠΛΟΙΩΝ

Γράφημα 4 
Η κατανομή των εταιρει-
ών που διαχειρίζονται 
αποκλειστικά δεξα-
μενόπλοια με βάση το 
μέγεθος του στόλου που 
διαχειρίζονται

Η κατανομή των εταιρειών που 
διαχειρίζονται αποκλειστικά bulk 
carriers βάσει του μεγέθους τους 
καταδεικνύει διαφορές σε σύγκριση 
με το σύνολο των εταιρειών. 
Από τις 289 εταιρείες, οι 182 (63%) 
είναι μικρού μεγέθους, δηλαδή 
διαχειρίζονται από ένα έως και 
πέντε bulk carriers. Οι 84 (29%) 
είναι μεσαίου μεγέθους με έξι έως 
δεκαπέντε πλοία, ενώ οι υπόλοιπες 
23 (8%) είναι μεγάλου μεγέθους με 
στόλους από δεκαέξι πλοία και άνω. 
Καταγράφεται, δηλαδή, μια μικρή 
διαφοροποίηση ως προς την κατα-
νομή της χωρητικότητας στην κατη-
γορία αυτή, σε σχέση με το σύνολο 

του στόλου, καθώς το ποσοστό των 
μικρότερων εταιρειών είναι αυξη-
μένο σε σύγκριση με το σύνολο των 
εταιρειών (από το 57% στο 63%), 
ενώ το ποσοστό των μεγάλων εται-
ρειών είναι μειωμένο (από το 15% 
στο 8%). 
Το συγκεκριμένο εύρημα δεν 
εκπλήσσει, δεδομένου ότι η διαχεί-
ριση πλοίων μεταφοράς χύδην ξηρού 
φορτίου bulk carriers αποτελεί πεδίο 
δραστηριοποίησης για την πλειοψη-
φία των εταιρειών. Το γεγονός ότι τα 
πλοία αυτής της ειδίκευσης αποτε-
λούν παραδοσιακά τη ραχοκοκαλιά 
της ναυτιλιακής δραστηριότητας του 
Πειραιά συμβάλλει στο να θεωρείται 

κέντρο διαχείρισης και ναυλώσεων 
πλοίων ξηρού φορτίου. Αξίζει να 
σημειωθεί ότι, από τις 182 εταιρείες 
μικρού μεγέθους, οι 44 διαχειρίζο-
νται ένα πλοίο, οι 43 δύο πλοία, οι 
38 τρία πλοία, οι 29 τέσσερα πλοία 
και οι 28 πέντε πλοία. Συνεπώς, οι 
εταιρείες διαχείρισης ενός πλοίου 
συνιστούν οριακά την ομάδα των 
εταιρειών μικρού μεγέθους με την 
ισχυρότερη παρουσία.

Οι εταιρείες που διαχειρίζονται απο-
κλειστικά δεξαμενόπλοια εμφανίζουν 
κατανομή βάσει μεγέθους του στό-
λου τους, η οποία δεν διαφοροποι-
είται από την κατανομή στο σύνολο 
των εταιρειών. 
Στον Πειραιά/Αθήνα συναντώνται 137 
εταιρείες αποκλειστικής διαχείρισης 
δεξαμενόπλοιων, εκ των οποίων οι 
80 είναι μικρού μεγέθους (58% – 
αντίστοιχο ποσοστό στο σύνολο του 
στόλου: 57%), οι 38 είναι μεσαίου 
μεγέθους (28% – αντίστοιχο ποσο-
στό στο σύνολο του στόλου: 28%) και 
οι υπόλοιπες 19 είναι μεγάλου μεγέ-
θους (14% – αντίστοιχο ποσοστό στο 
σύνολο του στόλου: 15%). 

Το γεγονός ότι το προφίλ μεγέ-
θους των εταιρειών που διαχειρί-
ζονται αποκλειστικά δεξαμενόπλοια 
δεν μεταβάλλεται σημαντικά σε 
σχέση με εκείνο του συνόλου των 
εταιρειών, επίσης, δεν προκαλεί 
έκπληξη. Παρότι και η διαχείριση 
δεξαμενόπλοιων ανήκει στην ευρύ-
τερη κατηγορία της διαχείρισης 
πλοίων μεταφοράς χύδην φορτίων, 
η συγκεκριμένη αγορά εμφανίζει 
σειρά διακριτών χαρακτηριστικών, 
τα οποία καθιστούν το μέγεθος του 
στόλου παράγοντα που επηρεάζει 
την αποτελεσματική λειτουργία του. 
Επιπλέον, οι ναυλαγορές των δεξα-
μενόπλοιων μεταβάλλονται με ταχείς 

ρυθμούς, φαινόμενο που εντείνει σε 
σημαντικό βαθμό την επιχειρησιακή 
πολυπλοκότητα της διαχείρισης των 
πλοίων αλλά και την ανάγκη ανταπό-
κρισης των επιχειρήσεων στις αυξη-
μένες απαιτήσεις των ναυλωτών, οι 
οποίοι σε πληθώρα των περιπτώ-
σεων είναι ενεργειακοί κολοσσοί. 
Αξίζει να αναφερθεί ότι καταγρά-
φεται αξιοσημείωτος αριθμός εται-
ρειών μικρού ή μεσαίου μεγέθους, οι 
οποίες συνιστούν μέρος ενός ομίλου 
εταιρειών. Πιο συγκεκριμένα, κατα-
γράφονται τουλάχιστον 15 εταιρείες 
διαχείρισης δεξαμενόπλοιων που 
συνδέονται με ευρύτερους ναυτιλι-
ακούς ομίλους μεγάλου μεγέθους.
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ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ 
ΔΙΑΦΟΡΟΠΟΙΗΜΕΝΩΝ ΣΤΟΛΩΝ

Γράφημα 5 
Η κατανομή των εταιρειών που διαχει-
ρίζονται διαφοροποιημένους στόλους 
με βάση το μέγεθος του στόλου που 
διαχειρίζονται

40%

28%
32%

Μεσαία 
(6 έως 15 πλοία)

Μικρή 
(Έως 5 πλοία)

Μεγάλη 
(16 πλοία και άνω)

Όπως θα ήταν αναμενόμενο, η κατα-
νομή των επιχειρήσεων που διαχειρί-
ζονται διαφοροποιημένους στόλους, 
με βάση το μέγεθός τους, διαφέρει 
σημαντικά από την αντίστοιχη του 
συνόλου του στόλου. Πρόκειται για 
επιχειρήσεις που στη μεγάλη πλειο-
ψηφία τους διαχειρίζονται στόλους 
μεσαίου και μεγάλου μεγέθους. Οι 
εταιρείες με περισσότερα από 16 
πλοία φτάνουν τις 33 και αποτελούν 
το 40%, ενώ οι εταιρείες με στόλο 
έξι έως δεκαπέντε πλοία φτάνουν τις 
23 (28%). Οι μικρές επιχειρήσεις με 
διαφορετικούς τύπους πλοίων είναι 
27 και αποτελούν το 32% των επιχει-
ρήσεων αυτής της ομάδας. 
Από τις εταιρείες αυτές, οι δώδεκα 
διαχειρίζονται bulk carriers και 
πλοία γενικού φορτίου, οι εννέα 
bulk carriers και δεξαμενόπλοια, 

δύο διαχειρίζονται bulk carriers 
και containerships, μία διαχειρίζε-
ται bulk carriers και LPG carriers, 
μία διαχειρίζεται containerships και 
πλοία γενικού φορτίου, μία διαχειρί-
ζεται tankers και LPG carriers και 
μία διαχειρίζεται bulk carriers και 
vehicle carriers. Συνεπώς, μόλις δύο 
δεν διαχειρίζονται bulk carriers. 
Ο στόλος των 27 μικρών διαφορο-
ποιημένων εταιρειών αποτελείται 
κατά κύριο λόγο από τους βασικούς 
τύπους πλοίων της χύδην φορτη-
γού ναυτιλίας, και συγκεκριμένα το 
52% (50 από τα 96 συνολικά) είναι 
bulk carriers, ενώ το 20% (19) είναι 
δεξαμενόπλοια. Ακόμη, το 21% (20) 
είναι πλοία άλλου τύπου (γενικού 
φορτίου και οχηματαγωγά). 
Τα χαρακτηριστικά του συγκεκριμέ-
νου στόλου αντανακλούν σημαντικά 

την ευρύτερη στρατηγική διαχείρι-
σης των εταιρειών μικρότερου μεγέ-
θους. Ένα μεγάλο μέρος του στόλου 
αφορά πλοία μεγαλύτερης ηλικίας: 
το 47% του στόλου των διαφοροποι-
ημένων εταιρειών μικρού μεγέθους 
έχει ηλικία μεγαλύτερη των 15 ετών. 
Παράλληλα, το 92% των πλοίων 
διαθέτουν χωρητικότητα μικρότερη 
των 80.000 dwt, γεγονός που κατα-
δεικνύει ότι είναι πλοία μικρότερου 
και μεσαίου μεγέθους. Συνεπώς, 
πρόκειται για πλοία που διαθέτουν 
επιχειρησιακή ευελιξία, καθώς μετα-
φέρουν μεγαλύτερο εύρος εμπορευ-
μάτων και δραστηριοποιούνται σε 
περισσότερα routes, αλλά και είναι 
στην πλειοψηφία τους απαλλαγμένα 
από κεφαλαιακές δαπάνες. 

ΕΡΕΥΝΑ
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24 
Κέντρο Αθήνας

ΕΡΕΥΝΑ

222
Πειραιάς

130 
Νότια Προάστια

79 
Άξονας Κηφισίας

45
Βόρεια Προάστια

43 
Άξονας Συγγρού

ΓΕΩΓΡΑΦΙΚΗ  
ΚΑΤΑΝΟΜΗ  
ΤΩΝ ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ  

Γράφημα 6  
Γεωγραφική κατανομή των εταιρειών 

20 
Ποτάμι

39,4%

8%

14%

23,1%

7,6% 4,3% 3,6%

Η αναφορά στον Πειραιά, ως δια-
χειριστικό κέντρο, εδώ και πολλά 
χρόνια, δεν αποδίδει πλήρως τη 
δυναμική του, καθώς οι γεωγραφικές 
περιοχές εγκατάστασης και λειτουρ-
γίας των ναυτιλιακών επιχειρήσεων 
καλύπτουν σχεδόν το σύνολο του 
λεκανοπεδίου της Αττικής. 
Στο πλαίσιο αυτό, ενδιαφέρον παρου-
σιάζει η εξέταση των περιοχών στις 
οποίες συγκεντρώνονται οι εταιρείες 
διαχείρισης και του βαθμού στον 
οποίο η γεωγραφική κατανομή των 

εταιρειών διαφοροποιείται ανάλογα 
με το μέγεθος του στόλου τους ή 
τον τύπο πλοίων που διαχειρίζονται. 
Η τοποθέτηση του συνόλου των εται-
ρειών στον χάρτη και η εξέταση των 
περιοχών στις οποίες συγκεντρώνο-
νται ευρύτερες ομάδες επιχειρήσεων 
δείχνουν την ύπαρξη τριών κύριων 
περιοχών και τεσσάρων περιοχών με 
μικρότερους αριθμούς επιχειρήσεων. 
Οι επιχειρήσεις που είναι εγκατε-
στημένες στον Πειραιά αποτελούν 
τη μεγαλύτερη ομάδα επιχειρήσεων 

του στόλου. Συγκεκριμένα, οι 222 
από τις 563 επιχειρήσεις (39%) 
είναι επιχειρήσεις που λειτουργούν 
από το μεγάλο λιμάνι της χώρας, 
στοιχείο που καταδεικνύει τον 
πρωταγωνιστικό του ρόλο για τις 
δραστηριότητες των ναυτιλιακών 
εταιρειών της ευρύτερης περιο-
χής. Στην εκτίμηση της επιρροής 
του Πειραιά θα πρέπει κανείς να 
λάβει υπόψη ότι το μεγαλύτερο 
ποσοστό των επιχειρήσεων που 
χαρακτηρίζονται και ως «παρα-
ναυτιλιακές», οι οποίες παρέχουν 
τις υπηρεσίες τους και υποστηρί-
ζουν τις ναυτιλιακές επιχειρήσεις, 
είναι επίσης εγκατεστημένες  
στον Πειραιά.
Τη δεύτερη μεγαλύτερη ομάδα 
αποτελούν οι 130 (23%) επι-
χειρήσεις που λειτουργούν στα  
Νότια Προάστια. 
Στον Άξονα Κηφισίας και στα 
Βόρεια Προάστια υπάρχουν 
αθροιστικά 124 εταιρείες (22% 
του συνόλου), ενώ στον Άξονα 
Συγγρού και στο Κέντρο της 
Αθήνας αθροιστικά 67 εταιρείες 
(12% του συνόλου). Στο μεγαλύ-
τερο ποσοστό τους, οι εταιρείες 
που λειτουργούν σε αυτούς τους 
δύο άξονες διαχειρίζονται στό-
λους μεγάλου μεγέθους. Ενδει-
κτικά αναφέρεται ότι στον Άξονα 
Συγγρού βρίσκεται το 7,6% των 
εταιρειών, οι οποίες όμως δια-
χειρίζονται στόλο χωρητικότητας 
81 εκατ. dwt, δηλαδή περίπου το 
18% του στόλου σε όρους χωρη-
τικότητας. 

Με την ευγενική χορηγία 
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Άξονας Κηφισίας

Άξονας Συγγρού

ΕΡΕΥΝΑ

Πειραιάς Κέντρο ΑθήναςΒόρεια Προάστια

Νότια Προάστια Ποτάμι

Γράφημα 7  
Κατανομή των 
διαχειριστριών 
εταιρειών ανά πε-
ριοχή και μέγεθος 
(δεν αναγράφονται 
ποσοστά μικρότερα 
του 5%)

Σύνολο

Μεγάλες

Μεσαίες

Μικρές

38% 25% 14% 7% 8%

46% 21% 12% 9% 6% 5%

5%35% 21% 17% 10% 8%

39% 23% 14% 8% 8%

ΑΝΑ ΜΕΓΕΘΟΣ ΣΤΟΛΟΥ
Η εικόνα της γεωγραφικής κατανο-
μής δεν διαφοροποιείται σημαντικά 
ανάλογα με το μέγεθος των εται-
ρειών. Διαφορές συναντώνται στις 
μεσαίες και στις μεγάλες εταιρείες. 
Ειδικότερα, από τις εταιρείες δια-
χείρισης μεσαίου μεγέθους, το 
46% βρίσκονται στον Πειραιά, 
ενώ από τις εταιρείες μεγάλου 
μεγέθους το 35% βρίσκονται εκεί. 
Υπενθυμίζεται ότι, στο σύνολο των 
εταιρειών, το αντίστοιχο ποσοστό 
είναι 39%. 
Σημειώνεται ότι, από τις 322 εται-
ρείες μικρού μεγέθους, οι 123 βρί-
σκονται στον Πειραιά (38%). Αξίζει 
να αναφερθεί ότι, σε έρευνα των 
Ναυτικών Χρονικών τον Νοέμβριο 
του 2019, το 49% των εταιρειών 

μικρού μεγέθους βρίσκονταν στον 
Πειραιά, ενώ επί του συνόλου των 
εταιρειών το ποσοστό μειωνόταν 
στο 42%.
Συνεπώς, η διαφορά στην κατανομή 
των εταιρειών μικρού μεγέθους 
εμφανίζεται αξιοσημείωτη μεταξύ 
των ετών 2019 και 2022. Αυτό το 
στοιχείο, που αναδεικνύει την ελα-
φρά μείωση του ποσοστού των 
μικρών επιχειρήσεων του Πειραιά, 
θα μπορούσε να αποτελέσει παρά-
γοντα επανεξέτασης του ρόλου 
των εξωτερικών οικονομιών που 
προσφέρει μια γεωγραφική περι-
οχή εξαιτίας της συγκέντρωσης 
μεγάλου αριθμού επιχειρήσεων με 
σχέση αγοραστή-προμηθευτή, στο 
πλαίσιο που δημιουργεί η πληρο-
φοριακή τεχνολογία.  
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Άξονας Κηφισίας

Άξονας Συγγρού

Γράφημα 8  
Κατανομή των δια-
χειριστριών εται-
ρειών ανά περιοχή 
και τύπο πλοίου 
(δεν αναγράφονται 
ποσοστά μικρότερα 
του 5%)

Πειραιάς Κέντρο ΑθήναςΒόρεια Προάστια

Νότια Προάστια Ποτάμι

39% 24%

38%

39%

39% 14%

15%

15%

20%

28%

23%

10%

Σύνολο

Διαφοροποιημένες

Tankers

Bulk Carriers

7% 8%

8% 9% 7%

8% 8%

16% 5%

ΑΝΑ ΤΥΠΟ ΠΛΟΙΟΥ 
Όπως έχει ήδη αναφερθεί, εννέα στις 
δέκα εταιρείες (90,4%) διαχειρίζο-
νται είτε αποκλειστικά bulk carriers 
(51,3%) είτε αποκλειστικά δεξαμενό-
πλοια (24,3%) είτε διαφοροποιημένο 
στόλο (14,8%). Στο πλαίσιο αυτό, 
εξετάζουμε κατά πόσο η γεωγρα-
φική κατανομή των εταιρειών δια-
φοροποιείται για τις συγκεκριμένες 
κατηγορίες πλοίων. 
Στην περίπτωση των bulk carriers, 
δεν καταγράφεται καμία ουσιαστική 
διαφορά σε σύγκριση με το σύνολο 
των εταιρειών. Όλες οι διαφορές 
περιορίζονται σε ένα ιδιαίτερο, μικρό 
εύρος και συνεπώς δεν χρήζουν στα-
τιστικής σημαντικότητας. Παρόμοια 
είναι και η εικόνα στα δεξαμενό-
πλοια, με τις σημαντικότερες δια-
φορές να είναι αύξηση του ποσο-

στού των εταιρειών που βρίσκονται 
στο Κέντρο της Αθήνας κατά 3% και 
μείωση εκείνων που βρίσκονται στα 
Νότια Προάστια κατά 3%. 
Την ίδια στιγμή, η εικόνα που παρου-
σιάζουν οι εταιρείες που διαχειρί-
ζονται διαφοροποιημένους στόλους 
είναι πιο ενδιαφέρουσα. Από τις 83 
εταιρείες διαχείρισης διαφοροποι-
ημένων στόλων, το 16% βρίσκονται 
στα Βόρεια Προάστια. Υπενθυμίζεται 
ότι, επί του συνόλου των εταιρειών, 
το αντίστοιχο ποσοστό διαμορφώ-
νεται στο 8%. Επιπλέον, το 28% των 
διαφοροποιημένων εταιρειών βρί-
σκονται στα Νότια Προάστια, έναντι 
23% επί του συνόλου των εταιρειών. 
Αντιθέτως, μειώνεται το ποσοστό 
των εταιρειών που βρίσκονται στον 
Άξονα Κηφισίας από το 14% επί του 
συνόλου στο 10%.

ΕΡΕΥΝΑ
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Πίνακας 2  
Πληροφορίες για τη χωρητικότητα και την ηλικία του στόλου που διαχειρίζονται οι εταιρείες 
ανάλογα με το μέγεθός τους. Χωρητικότητα σε dwt και ηλικία σε έτη

ΜΕΣΗ 
ΧΩΡΗΤΙΚΟΤΗΤΑ 
ΣΤΟΛΟΥ

ΔΙΑΜΕΣΟΣ
ΧΩΡΗΤΙΚΟΤΗΤΑΣ 
ΣΤΟΛΟΥ

ΜΕΣΗ 
ΗΛΙΚΙΑ
ΣΤΟΛΟΥ

ΔΙΑΜΕΣΟΣ 
ΗΛΙΚΙΑΣ 
ΣΤΟΛΟΥ

ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ  
ΜΙΚΡΟΥ 
ΜΕΓΕΘΟΥΣ

59.196 53.487 15 13

ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ 
ΜΕΣΑΙΟΥ 
ΜΕΓΕΘΟΥΣ

69.311 57.954 12,2 12

ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ 
ΜΕΓΑΛΟΥ 
ΜΕΓΕΘΟΥΣ

100.127 81.171 11,2 11

ΟΛΕΣ
ΟΙ ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ

85.004 71.056 12,1 12

16%

28%

56%
Εταιρείες  
μεγάλου μεγέθους

Εταιρείες  
μικρού μεγέθους 

Εταιρείες  
μεσαίου μεγέθους

Γράφημα 9  
Κατανομή του 
στόλου βάσει 
του μεγέθους των 
διαχειριστριών 
εταιρειών

ΤΟ ΠΡΟΦΙΛ ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ  
ΤΩΝ ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ ΤΟΥ  
ΠΕΙΡΑΙΑ/ΑΘΗΝΑΣ

ΕΡΕΥΝΑ

Επόμενο βήμα στην ανάλυση απο-
τελεί η σκιαγράφηση του προφίλ 
διαχείρισης των εταιρειών. Στο πλαί-
σιο αυτό, η δομή της ανάλυσης των 
δεδομένων μεταβάλλεται. 
Βάσει των επιλεχθέντων κριτηρίων 
μεγέθους, ο στόλος του Πειραιά/Αθή-
νας χωρίζεται σε τρεις διαφορετικές 
κατηγορίες:

Επιπλέον, επιλέγουμε τρεις βασικούς 
άξονες ανάλυσης, πάνω στους οποί-
ους θα σκιαγραφηθεί το προφίλ των 
εταιρειών κάθε κατηγορίας: Τύπος 
Πλοίου, Ηλικιακή Ομάδα, Χώρα 
Ναυπήγησης. Ακόμη, φιλοξενείται 
ειδική ανάλυση για τα πλοία που 
φέρουν την ελληνική σημαία.

Όπως έχει ήδη αναφερθεί, η κατα-
νομή εταιρειών και στόλου όσον 
αφορά το μέγεθος είναι αντίστροφη. 
Ειδικότερα, το 57% των εταιρειών 
(322) είναι μικρού μεγέθους (έως 
πέντε πλοία) και διαχειρίζονται το 
16,1% του στόλου (835 πλοία). Το 
27,7% των εταιρειών (155) είναι 
μεσαίου μεγέθους (6 έως 15 πλοία) 
και διαχειρίζονται το 28% του στόλου 
(1.440 πλοία). Τέλος, το 15% των εται-
ρειών (86) είναι μεγάλου μεγέθους 
(16 πλοία και άνω) και διαχειρίζονται 
το 56,2% του στόλου (2.916 πλοία).
Συνεπώς, παρότι οι μικρομεσαίες 
εταιρείες συνεχίζουν να αποτελούν 
τη ραχοκοκαλιά της πλοιοδιαχείρισης 
από τον Πειραιά/Αθήνα, διαχειρίζο-
νται αθροιστικά μικρότερο στόλο από 
τις εταιρείες μεγάλου μεγέθους. 
Το γεγονός ότι η διαχείριση πλοίων 
καθίσταται ένα ολοένα και πιο σύν-
θετο εγχείρημα στη σκιά των κανο-
νισμών που θεσπίζονται με έντονους 
ρυθμούς προκαλεί ανησυχία για την 
ανταγωνιστικότητα των εταιρειών 
μικρότερου μεγέθους στο μέλλον. 
Την ίδια ώρα, η ναυτιλιακή χρημα-
τοδότηση εμφανίζεται ολοένα και 
πιο περιορισμένη για τις εταιρείες 
μικρότερου μεγέθους, εν αντιθέσει 
με εκείνες μεγαλύτερου μεγέθους. 
Συνεπώς, στην επόμενη μέρα της 
παγκόσμιας ναυτιλίας, το μέγεθος 
μιας εταιρείας αναμένεται να αποτε-

λέσει «συστατικό» της ανταγωνιστι-
κότητάς της. 

ΓΕΝΙΚΕΣ ΠΛΗΡΟΦΟΡΙΕΣ ΓΙΑ 
ΤΟΝ ΣΤΟΛΟ
Ο συνολικός στόλος των 563 εται-
ρειών αριθμεί 5.191 εμπορικά πλοία 
–μεγαλύτερα των 1.000 gt και πλην 
εκείνων της επιβατηγού ναυτιλίας– 
αθροιστικής χωρητικότητας που 
ξεπερνά τα 441 εκατ. dwt. 
Η μέση χωρητικότητα των πλοίων 
είναι ίση με 85.004 dwt, ενώ η διά-
μεσος της χωρητικότητας είναι ίση 
με 71.056 dwt. Το γεγονός ότι η διά-
μεσος είναι μικρότερη του μέσου 
όρου καταδεικνύει ότι η πλειονότητα 
των πλοίων έχουν μικρότερη, από τη 
μέση, χωρητικότητα. 
Όσον αφορά την ηλικία του στόλου, 
ο μέσος όρος ηλικίας είναι ίσος με 
12,1 έτη και η διάμεσος ηλικίας ίση 
με 12 έτη, οπότε και η διαφορά δεν 
είναι σημαντική. 
Βάσει των στοιχείων που παρουσι-
άζονται στον Πίνακα 2, ακόμα και 
πριν από την εισαγωγή των κύριων 
πυλώνων της ανάλυσης στην εξί-
σωση, είναι σαφές πως το προφίλ 
διαχείρισης των εταιρειών μετα-
βάλλεται σημαντικά ανάλογα με το 
μέγεθός τους. 
Οι μικρότερες εταιρείες διαχειρί-
ζονται στόλους πλοίων μικρότερης 
χωρητικότητας σε σύγκριση με το 

Στόλος των εταιρειών 
μικρού μεγέθους: 
835 πλοία – 16,1% 
του στόλου 

Στόλος των εταιρειών 
μεσαίου μεγέθους: 
1.440 πλοία – 27,7% 
του στόλου 

Στόλος των εταιρειών 
μεγάλου μεγέθους: 
2.916 πλοία – 56,2% 
του στόλου
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σύνολο του στόλου αλλά και μεγαλύ-
τερης ηλικίας. Ο στόλος των μικρών 
εταιρειών έχει κατά μέσο όρο χωρη-
τικότητα 59.196 dwt έναντι 85.004 
dwt του συνόλου του στόλου. Μάλι-
στα, τα περισσότερα πλοία του 
στόλου των μικρών εταιρειών είναι 
μικρότερα από 59.196 dwt, καθώς η 
διάμεσος είναι επίσης μικρότερη του 
μέσου όρου. Η τελευταία παρατή-
ρηση ισχύει για όλες τις κατηγορίες 
μεγέθους εταιρειών αλλά και για το 
σύνολο του στόλου. 
Ενδιαφέρον παρουσιάζει και η μέση 
ηλικία του στόλου των εταιρειών. Οι 
μικρές εταιρείες διαχειρίζονται στό-
λους μεγαλύτερης ηλικίας: Ο μέσος 
όρος της ηλικίας των πλοίων που 
διαχειρίζονται οι εταιρείες μικρού 
μεγέθους είναι 15 έτη (έναντι 12,1 
ετών επί του συνόλου του στόλου). 
Ακόμη, η διάμεσος ηλικίας είναι 
μικρότερη του μέσου όρου, συνεπώς 
τα μισά πλοία είναι μικρότερα των 
13 ετών και η σημαντική απόκλιση 
μέσου όρου και διαμέσου οφείλεται 
σε κάποια υπερήλικα πλοία, τα οποία 
θα μπορούσαν να χαρακτηριστούν 
και ακραίες παρατηρήσεις.  
Είναι, δηλαδή, εμφανές ότι οι εται-
ρείες μικρού μεγέθους διαχειρίζο-
νται πλοία που αφενός είναι μικρό-
τερου μεγέθους από τα πλοία των 
άλλων κατηγοριών εταιρειών και 
αφετέρου μεγαλύτερης μέσης ηλι-
κίας. Αυτά τα δύο στοιχεία, συνδυα-

ζόμενα, δίνουν μια πρώτη εικόνα των 
βασικών δομικών χαρακτηριστικών 
αυτής της ομάδας.
Όσον αφορά τις μεγάλες εταιρείες, 
διαχειρίζονται στόλους μικρότερης 
ηλικίας, γεγονός που αντανακλά την 
ικανότητα ανανέωσης των στόλων 
τους και διατήρησης της ανταγω-
νιστικότητάς τους στον παγκόσμιο 
ναυτιλιακό στίβο. Ο μέσος όρος ηλι-
κίας του στόλου που διαχειρίζονται 
οι εταιρείες μεγάλου μεγέθους είναι 
11,2 έτη, ενώ η διάμεσος 11 έτη. 
Η ανάλυση των κριτηρίων «χωρητι-
κότητα» και «ηλικία» πλοίων οδηγεί 
στη διαπίστωση της μεγαλύτερης 
βαρύτητας των μεγάλων επιχειρή-
σεων στη διαμόρφωση των ποιοτι-
κών χαρακτηριστικών του στόλου.

ΤΥΠΟΣ ΠΛΟΙΟΥ 
Ο κύριος όγκος του στόλου του Πει-
ραιά/Αθήνας αποτελείται από bulk 
carriers (2.589 πλοία – 50% του στό-
λου) και δεξαμενόπλοια (1.670 πλοία 
– 32% του στόλου). Συνεπώς, το 82% 
των πλοίων αφορά τη δραστηριοποί-
ηση των εταιρειών στις αγορές της 
μεταφοράς χύδην φορτίων. 
Η εστίαση αυτή καθίσταται ακόμα 
εντονότερη για τις εταιρείες μικρού 
και μεσαίου μεγέθους: Το 90% του 
στόλου των εταιρειών μικρού μεγέ-
θους και το 93% του στόλου των 
εταιρειών μεσαίου μεγέθους απαρ-
τίζεται από bulk carriers και δεξα-

μενόπλοια. Αντιθέτως, οι εταιρείες 
μεγάλου μεγέθους έχουν διευρύνει το 
διαχειριστικό τους προφίλ, καθώς το 
76% του στόλου τους αποτελείται από 
bulk carriers και δεξαμενόπλοια, ενώ 
το 15% αποτελείται από πλοία μετα-
φοράς εμπορευματοκιβωτίων. 
Οι εταιρείες μικρού μεγέθους επικε-
ντρώνονται περισσότερο στη μετα-
φορά χύδην ξηρών φορτίων, καθώς 
το 66% των πλοίων των στόλων τους 
είναι bulk carriers (550 από τα 835 
πλοία). Από την άλλη, παρότι η μετα-
φορά πετρελαίου και παραγώγων 
συνιστά σημαντικό μέρος της δρα-
στηριοποίησής τους στις διεθνείς 
αγορές, μονάχα το 24% των πλοίων 
τους είναι δεξαμενόπλοια, έναντι 32% 
επί του συνόλου του στόλου. Επι-
πλέον, μόλις το 2% των πλοίων τους 
είναι containerships, με το αντίστοιχο 
ποσοστό επί του συνόλου του στόλου 
των εταιρειών να ανέρχεται σε 9%. 
Όσον αφορά τις εταιρείες μεσαίου 
μεγέθους, η εικόνα στη διαχείριση 
bulk carriers και containerships 
είναι παρόμοια με εκείνη των μικρών 
εταιρειών: το 61% των πλοίων που 
διαχειρίζονται οι μεσαίες εται-
ρείες είναι bulk carriers και το 2% 
containerships. Ακόμη, το 32% των 
πλοίων των μεσαίων εταιρειών είναι 
δεξαμενόπλοια (ίδιο ποσοστό με 
το αντίστοιχο επί του συνόλου των 
εταιρειών). 
Στις μεγάλες εταιρείες, η διαχεί-
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www.euronav.com

As one of the largest independent crude oil tanker companies, with an 
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Γράφημα 10  
Κατανομή του στόλου ανά μέγεθος δια-
χειρίστριας εταιρείας και τύπο πλοίου 
(δεν αναγράφονται ποσοστά μικρότερα 
του 5%)

Σύνολο στόλου

Στόλος μεγάλων εταιρειών

Στόλος μεσαίων εταιρειών

Στόλος μικρών εταιρειών

Bulk carriers LNG carriers

LPG carriers

Άλλου τύπου

Tankers

Containerships

66%

61%

40%

50%

6%24%

32%

15%

9%

34%

32%

ριση bulk carriers, παρότι πρωτα-
γωνιστική, είναι λιγότερο έντονη: 
το 40% των πλοίων των μεγάλων 
εταιρειών είναι bulk carriers, ενώ 
το 34% δεξαμενόπλοια. 
Οι 86 εταιρείες μεγάλου μεγέθους 
παρουσιάζουν σημαντικές αλλαγές 
μεταξύ τους, καθώς εντός του συνό-
λου απαντώνται εταιρείες με στόλο 20 
πλοίων αλλά και εταιρείες με στόλο 70 
πλοίων. Λόγω αυτού, αξίζει να ανα-
φερθούν τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά 
του στόλου των εταιρειών μεγάλου 
μεγέθους, αφότου εκείνες κατηγορι-
οποιηθούν περαιτέρω. 
Διακρίνουμε τρεις υποκατηγορίες 
μεγάλων εταιρειών: εταιρείες με 
στόλο μεταξύ 16 και 29 πλοίων, 
εταιρείες με στόλο μεταξύ 30 και 
49 πλοίων, εταιρείες με στόλο του-
λάχιστον 50 πλοίων. 

Εταιρείες 16-29 πλοία
Στην ευρύτερη περιοχή του Πειραιά/
Αθήνας υπάρχουν 46 εταιρείες –η 
καθεμία με στόλο μεταξύ 16 και 29 

πλοίων– που διαχειρίζονται αθροι-
στικά στόλο 958 πλοίων συνολικής 
χωρητικότητας 86,4 εκατ. dwt. Οι 
κατηγορίες πλοίων που ξεχωρίζουν 
είναι τα bulk carriers (390 πλοία – 
41% του στόλου των εταιρειών της 
συγκεκριμένης κατηγορίας) και τα 
δεξαμενόπλοια (367 – 38%). Σημα-
ντική παρουσία έχουν και τα υγραε-
ριοφόρα με ποσοστό 11% (109 πλοία). 

Εταιρείες 30-49 πλοία
Στη συγκεκριμένη υποκατηγορία ανή-
κουν 24 εταιρείες, οι οποίες διαχει-
ρίζονται στόλο 855 πλοίων, συνολι-
κής χωρητικότητας 80,4 εκατ. dwt. 
Σχεδόν τα μισά από αυτά τα πλοία 
(45% – 381 πλοία) είναι bulk carriers, 
ενώ σημαντική είναι η παρουσία των 
δεξαμενόπλοιων (192 – 22%), των 
containerships (161 – 19%) και των 
υγραεριοφόρων (119 – 14%)

Εταιρείες 50+ πλοία
Όπως είναι επόμενο, ο αριθμός των 
εταιρειών που ανήκει στη συγκεκρι-

μένη υποκατηγορία είναι μικρότερος 
από εκείνον των άλλων δύο υποκα-
τηγοριών. Όμως, δεν ισχύει το ίδιο 
και για τον αριθμό των πλοίων της 
συγκεκριμένης υποκατηγορίας. 
Υπάρχουν 16 εταιρείες στον Πειραιά/
Αθήνα που διαχειρίζονται έκαστη 
τουλάχιστον 50 πλοία. Αθροιστικά, 
αυτές οι εταιρείες διαχειρίζονται 
στόλο 1.103 πλοίων, συνολικής χωρη-
τικότητας 125,1 εκατ. dwt. Συνεπώς, οι 
16 αυτές εταιρείες διαχειρίζονται το 
21,2% του στόλου του Πειραιά/Αθή-
νας σε αριθμό πλοίων (1.103 από τα 
5.191 πλοία) και το 28,4% σε όρους 
χωρητικότητας (125,1 εκατ. dwt από 
τα 441,1 εκατ. dwt). 

ΟΙ ΤΥΠΟΙ ΠΛΟΙΩΝ 
ΠΟΥ ΞΕΧΩΡΙΖΟΥΝ
Λόγω του υψηλού ποσοστού που 
καταλαμβάνουν τα bulk carriers και τα 
δεξαμενόπλοια, στην ανάλυση λαμβά-
νονται υπόψη και οι επιμέρους τύποι 
bulk carriers και δεξαμενόπλοιων που 
διαχειρίζονται οι εταιρείες. Διαχωρί-
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Γράφημα 11  
Κατανομή του στόλου των bulk carriers 
ανά μέγεθος εταιρείας και τύπο bulk 
carrier (δεν αναγράφονται ποσοστά  
μικρότερα του 5%)

Στόλος bulk carriers

Στόλος bulk carriers μεγάλων εταιρειών

Στόλος bulk carriers μεσαίων εταιρειών

Στόλος bulk carriers μικρών εταιρειών

ζουμε τα bulk carriers σε τέσσερις 
γενικές κατηγορίες (Handysizes, 
Handymaxes, Panamaxes και 
Capesizes) και τα δεξαμενόπλοια 
σε επτά κατηγορίες (Small Tankers, 
Handysizes, Medium Range Tankers, 
Panamaxes, Aframaxes, Suezmaxes 
και VLCCs). 

Bulk carriers
Επί του συνόλου των bulk carriers, 
το μεγαλύτερο ποσοστό καταλαμβά-
νουν τα πλοία μεσαίου μεγέθους: το 
28% (716 bulk carriers) είναι τύπου 
Handymax και το 35% (922 bulk 
carriers) είναι τύπου Panamax. 
H εικόνα μεταβάλλεται σημαντικά ανά-
λογα με το μέγεθος της εταιρείας. Οι 
εταιρείες μικρότερου μεγέθους επικε-
ντρώνονται στη διαχείριση Handysizes 
και Handymaxes: το 32% του στόλου 
bulk carriers των μικρών εταιρειών 
είναι τύπου Handysize και το 36% 
τύπου Handymax. Τα ποσοστά αυτά 
διαφέρουν σημαντικά σε σύγκριση με 
ολόκληρο τον στόλο και επιβεβαιώ-

νουν τη διαπίστωση ότι τα πλοία που 
διαχειρίζονται οι μικρές εταιρείες είναι 
και μικρότερου μεγέθους. 
Τα συγκεκριμένα πλοία μεταφέρουν 
μεγαλύτερο εύρος εμπορευμάτων και 
δραστηριοποιούνται σε περισσότερα 
routes, γεγονός που καθιστά τη δια-
χείρισή τους πιο ευέλικτη και συνάμα 
τους προσδίδει έναν τόνο αυξημένης 
επιχειρησιακής πολυπλοκότητας. 
Σημαντικό ρόλο στον στόλο των 
μικρών εταιρειών διαδραματίζουν και 
τα Panamaxes, καθώς αντιστοιχούν 
στο 30% του συνόλου των πλοίων 
των μικρών εταιρειών. Όμως, μόλις το 
2% του στόλου των μικρών εταιρειών 
είναι Capesizes (έναντι 16% επί του 
συνόλου του στόλου). 
Στην περίπτωση των εταιρειών 
μεσαίου μεγέθους, οι δύο πιο δημο-
φιλείς τύποι bulk carriers είναι τα 
Handymaxes και τα Panamaxes, με 
ποσοστό 29% και 35% επί του στό-
λου αντίστοιχα. Τα ποσοστά αυτά δεν 
διαφέρουν σημαντικά από εκείνα επί 
του συνόλου του στόλου. Οι σημαντι-

κότερες διαφορές για τις εταιρείες 
μεσαίου μεγέθους απαντώνται στα 
Handysizes και στα Capesizes: το 
28% του στόλου των μεσαίων εται-
ρειών είναι Handysizes (ενώ το ποσο-
στό των Handysizes επί του συνόλου 
του στόλου είναι 21%) και μόλις το 8% 
του στόλου των μεσαίων εταιρειών 
είναι Capesizes (έναντι 16% επί του 
συνόλου του στόλου). 
Στις εταιρείες μεγάλου μεγέθους, ο 
ρόλος των Capesizes εμφανίζεται 
ισχυρός. Το 29% του στόλου των 
εταιρειών μεγάλου μεγέθους είναι 
Capesizes, καταδεικνύοντας ότι 
η διαχείρισή τους συνιστά περισ-
σότερο εγχείρημα μεγαλύτερων 
εταιρειών. Άλλωστε, τα Capesizes, 
λόγω των επιχειρησιακών τους 
περιορισμών (εύρος φορτίων, προ-
σεγγίσιμοι λιμένες), διέπονται από 
υψηλά επίπεδα ανταγωνιστικότητας, 
σε σύγκριση με τους μικρότερους 
τύπους πλοίων.  
Όσον αφορά τα πλοία μικρότερου 
μεγέθους, εκείνα καταλαμβάνουν 

Handysize

CapesizeHandymax

Panamax

32%

28%

10% 22% 39% 29%

16%35%28%21%

29% 35% 8%

36% 30%

ΕΡΕΥΝΑ

118



Γράφημα 12  
Κατανομή του στόλου των δεξαμενό-
πλοιων ανά μέγεθος εταιρείας και 
τύπο δεξαμενόπλοιου (δεν αναγράφο-
νται ποσοστά μικρότερα του 5%)

13%

22% 19%

13%

25%

21%

8%

14%

19%

17%

8%

5%

19%

14%

διεθνείς αγορές, με ενδεικτικό παρά-
δειγμα τη δραστηριοποίησή τους 
στα routes από τη Μαύρη Θάλασσα. 
Όσον αφορά τα VLCCs, συνιστούν 
κύρια επιλογή για τη μεταφορά αργού 
πετρελαίου από τις αγορές της Μέσης 
Ανατολής προς διάφορους προορι-
σμούς, και δη ασιατικούς. 
Και οι τρεις κατηγορίες δεξαμενό-
πλοιων έχουν ισχυρή παρουσία στον 
συνολικό στόλο. Όμως, η εικόνα διαφέ-
ρει αναλόγως του μεγέθους της εται-
ρείας, καταδεικνύοντας ότι οι εταιρείες 
διαχείρισης δεξαμενόπλοιων επιλέγουν 
διαφορετικό προφίλ διαχείρισης βάσει 
του μεγέθους τους. 
Στην περίπτωση των εταιρειών μικρού 
μεγέθους, τα small tankers έχουν 
ισχυρή παρουσία, με το 34% του στό-
λου δεξαμενόπλοιων τέτοιων εταιρειών 
να είναι αυτού του τύπου (έναντι 13% 
επί του συνολικού στόλου δεξαμενό-
πλοιων). Ισχυρή παρουσία έχουν και 
τα MRs, καταλαμβάνοντας ποσοστό 
22%, το οποίο δεν διαφοροποιείται σε 

σύγκριση με το αντίστοιχο ποσοστό 
επί του συνόλου του στόλου. 
Συνεπώς, είναι εμφανές πως, από 
τα 204 δεξαμενόπλοια που διαχει-
ρίζονται οι εταιρείες μικρού μεγέ-
θους, λίγα είναι εκείνα που εισέρ-
χονται στην υψηλού ανταγωνισμού 
αγορά μεταφοράς αργού πετρελαίου  
–μεγάλων αποστάσεων–, ενώ πολλά 
αξιοποιούνται στην αγορά πετρελεύ-
σεων. 
Όσον αφορά τις μεσαίες εταιρείες, 
επίσης δραστηριοποιούνται στην 
αγορά των small tankers: ένα στα 
πέντε δεξαμενόπλοια (20%) που 
διαχειρίζονται οι εταιρείες μεσαίου 
μεγέθους είναι τέτοιου τύπου (ποσο-
στό επί του συνόλου των δεξαμενό-
πλοιων 13%). Επιπλέον, το 30% των 
δεξαμενόπλοιων που διαχειρίζονται 
είναι τύπου MR (139 από τα 464 
δεξαμενόπλοια). Συνεπώς, και οι 
μεσαίες εταιρείες επιλέγουν να δρα-
στηριοποιούνται σε σημαντικό βαθμό 
στις αγορές δεξαμενόπλοιων μικρό-
τερου μεγέθους. Το γεγονός αυτό 
αντανακλάται και στα ποσοστά που 
καταλαμβάνουν τα δεξαμενόπλοια 
μεγαλύτερου μεγέθους επί του στό-
λου των μεσαίων εταιρειών: μόλις το 
13% των tankers των μεσαίων εται-
ρειών είναι Aframaxes (έναντι 21% 
επί του στόλου όλων των εταιρειών) 
και μόλις το 5% είναι VLCCs (έναντι 
14% επί του συνόλου του στόλου). 
Αντιθέτως, το προφίλ διαχείρισης 
μεταβάλλεται σημαντικά για τις 
μεγάλες εταιρείες. Μόλις το 5% των 
δεξαμενόπλοιων που διαχειρίζονται 
οι μεγάλες εταιρείες είναι τύπου 
Small (13% για τον αθροιστικό στόλο 
των εταιρειών). Από την άλλη, σχεδόν 
ένα στα πέντε δεξαμενόπλοια που 
διαχειρίζονται μεγάλες εταιρείες 
είναι τύπου VLCC. Σε ευρύτερο 
πλαίσιο, το 63% των δεξαμενόπλοιων 
των μεγάλων εταιρειών είναι τύπου 
Aframax, Suezmax ή VLCC (637 από 
τα συνολικά 1.002). 
Η κυριαρχία των πλοίων μεγάλου 
μεγέθους στις εταιρείες αυτής της 
κατηγορίας καταδεικνύει τις ιδιαιτε-
ρότητες στο ανταγωνιστικό πλαίσιο 
των αγορών γι’ αυτές τις κατηγορίες 
πλοίων και τη μεγαλύτερη ικανότητα 
των εταιρειών μεγάλου μεγέθους να 
προσαρμόζονται σε αυτό. 

Με την ευγενική χορηγία 

Στόλος δεξαμενόπλοιων

Στόλος δεξαμενόπλοιων μεγάλων εταιρειών

Στόλος δεξαμενόπλοιων μεσαίων εταιρειών

Στόλος δεξαμενόπλοιων μικρών εταιρειών

34%

20%

5% 9%

9%13%

5%

5% 30%

19%

23%

μικρότερα ποσοστά –έναντι μάλιστα 
του συνόλου του στόλου– στο χαρ-
τοφυλάκιο των εταιρειών μεγάλου 
μεγέθους. Μόλις το 10% του στό-
λου των bulk carriers των εταιρειών 
μεγάλου μεγέθους είναι Handysizes 
(αντίστοιχο ποσοστό επί του συνόλου 
του στόλου 21%), ενώ το 22% είναι 
Handymaxes (αντίστοιχο ποσοστό 
επί του συνόλου του στόλου 28%). 

Δεξαμενόπλοια
Σε ό,τι αφορά τον συνολικό στόλο 
δεξαμενόπλοιων των εταιρειών δια-
χείρισης του Πειραιά/Αθήνας, αποτε-
λείται από 1.670 δεξαμενόπλοια και 
πληθώρα διαφόρων μεγεθών διαδρα-
ματίζουν κεντρικό ρόλο. 
Σχεδόν ένα στα τέσσερα (23%) δεξα-
μενόπλοια είναι τύπου MR tanker, 
ενώ περισσότερα από ένα στα δύο 
(52%) είναι τύπου Aframax, Suezmax 
ή VLCC. Οι τέσσερις συγκεκριμένες 
κατηγορίες αντιπροσωπεύουν σε 
σημαντικό βαθμό την αγορά θαλάσ-
σιας μεταφοράς τόσο διυλισμένων 
προϊόντων όσο και αργού πετρελαίου. 
Εκτός αυτού, το 13% των δεξαμε-
νόπλοιων είναι τύπου Small. Πρό-
κειται για έναν στόλο 213 πλοίων, 
των οποίων η μέση χωρητικότητα 
είναι μικρότερη των 10.000 dwt, 
ενώ ο μέσος όρος ηλικίας 16,5 έτη. 
Τα δεξαμενόπλοια αυτά είθισται 
να δραστηριοποιούνται σε ταξίδια 
μικρότερων αποστάσεων, γεγονός 
που περιορίζει την επίδρασή τους  
–και αντίστοιχα την έκθεσή τους– στις 
διεθνείς αγορές μεταφοράς αργού 
πετρελαίου και παραγώγων.  
Σε κάθε περίπτωση, έντονο ενδιαφέ-
ρον παρουσιάζουν οι επιμέρους στό-
λοι των MR tankers, των Aframaxes 
και των VLCCs. Άλλωστε, πρόκειται 
για τρία μεγέθη ιδιαίτερης σημασίας 
και βαρύτητας για τη δομή και τη 
λειτουργία του παγκόσμιου στόλου, 
όπως έχει καταστεί εμφανές εντός 
του έτους. 
Τα MRs είναι ο κύριος τύπος δεξα-
μενόπλοιου για τη μεταφορά διυλι-
σμένων προϊόντων και η ζήτησή τους 
σε routes όπως εκείνα μεταξύ ΗΠΑ 
και Ευρώπης είναι ιδιαίτερα υψηλή. 
Τα επιχειρησιακά ευέλικτα Aframaxes 
κατέδειξαν εντός του προηγούμενου 
έτους τον κρίσιμο ρόλο τους στις 

MR tanker

Aframax – LR2 tanker

Small tanker Suezmax tankerPanamax – LR1 tanker

Handysize tanker VLCC tanker

ΕΡΕΥΝΑ
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Γράφημα 13 

Κατανομή του στόλου ανά μέγεθος  
εταιρείας και ηλικιακή ομάδα 
(δεν αναγράφονται ποσοστά  
μικρότερα του 5%)

Στόλος μεγάλων εταιρειών

Στόλος μεσαίων εταιρειών

Στόλος μικρών εταιρειών
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13%

16%
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25%

27%
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ΗΛΙΚΙΑΚΗ ΟΜΑΔΑ
Ο στόλος του οποίου η διαχείριση 
πραγματοποιείται από εταιρείες που 
λειτουργούν στον Πειραιά/Αθήνα είναι 
νέας ηλικίας, γεγονός που καταδει-
κνύει τον ισχυρό ρυθμό ανανέωσής 
του, απαραίτητο χαρακτηριστικό για 
τη διατήρηση της ανταγωνιστικότητας 
μιας ναυτιλιακής επιχείρησης. 
Το 13% του στόλου (693 πλοία) έχει 
ηλικία έως πέντε ετών, ενώ το 25% 
του στόλου (1.302 πλοία) έχει ηλικία 
μεταξύ 6 και 10 ετών. Ακόμη, το 37% 
του στόλου (1.924 πλοία) έχει ηλικία 
μεταξύ 11 και 15 ετών. Συνεπώς, σχε-
δόν τέσσερα στα δέκα πλοία (38%) 
έχουν ηλικία έως 10 ετών, ενώ τρία 
στα τέσσερα πλοία (75%) έχουν ηλικία 
έως 15 ετών.
Η ηλικιακή κατανομή του στόλου δεν 

μεταβάλλεται σημαντικά ανάλογα με το 
μέγεθος της εταιρείας, πλην κάποιων 
εξαιρέσεων για τις εταιρείες μικρού 
μεγέθους. Από τον στόλο που διαχει-
ρίζονται εταιρείες μικρού μεγέθους, το 
5% είναι ηλικίας έως πέντε ετών, ενώ 
το αντίστοιχο ποσοστό επί του συνό-
λου του στόλου είναι 13%. Ακόμη, το 
18% του στόλου των εταιρειών μικρού 
μεγέθους έχει ηλικία μεγαλύτερη των 
20 ετών, ενώ το αντίστοιχο ποσοστό 
επί του συνόλου του στόλου είναι 7%. 
Τα στοιχεία αυτά συνάδουν με προα-
ναφερθέντα επιχειρήματα, σύμφωνα 
με τα οποία οι εταιρείες μικρότερου 
μεγέθους διαχειρίζονται σε σημαντικό 
βαθμό πλοία τα οποία δραστηριοποι-
ούνται σε αγορές που επιτρέπουν την 
επιμήκυνση της οικονομικής τους ζωής. 
Παράλληλα, αξίζει να αναφερθεί ότι 

το 79% των πλοίων που διαχειρίζονται 
οι εταιρείες μεγάλου μεγέθους έχουν 
ηλικία έως 15 έτη, ενώ το αντίστοιχο 
ποσοστό επί του συνόλου του στόλου 
είναι 75%. Η ανανέωση του στόλου 
αποτελεί κρίσιμη επιλογή για την αντα-
γωνιστικότητα στις διεθνείς αγορές. 
Προφανώς, η δυνατότητα υλοποίησης 
αυτής της στρατηγικής επιλογής, όπως 
προκύπτει από τα στοιχεία, διαφορο-
ποιείται με βάση πολλούς παράγοντες, 
με το μέγεθος της επιχείρησης να 
είναι ένας από αυτούς.  
Όσον αφορά τις εταιρείες μεσαίου 
μεγέθους, δεν καταγράφεται καμία 
ουσιαστική διαφορά στην ηλικιακή 
κατανομή σε σύγκριση με εκείνη επί 
του συνόλου του στόλου. 
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Γράφημα 15  
Κατανομή των πλοίων που φέρουν ελληνική σημαία ανά τύπο

στη Νότια Κορέα, το 27% στην Κίνα, ενώ 
το 37% στην Ιαπωνία. 
Στην κατανομή των εταιρειών μεγαλύτε-
ρου μεγέθους, ο πρωταγωνιστικός ρόλος 
της Νότιας Κορέας είναι εμφανής, με 
το 42% των πλοίων να είναι ναυπηγη-
μένα εκεί (έναντι 35% επί του συνόλου 
του στόλου). Αντιθέτως, ο ρόλος της 
Ιαπωνίας είναι μικρότερος (22% για τις 
μεγάλες εταιρείες έναντι 29% επί του 
συνόλου του στόλου). 
Αξίζει να αναφερθεί ότι ο ρόλος των κινε-
ζικών ναυπηγείων είναι σταθερός, ανε-
ξαρτήτως του μεγέθους των εταιρειών. 
Το 29% των πλοίων είναι ναυπηγημένα 
στην Κίνα, με το ποσοστό να μεταβάλ-
λεται ελαφρώς ανάλογα με το μέγεθος: 
29% για τις μεγάλες εταιρείες, 27% για 
τις μεσαίες και 30% για τις μικρές. 

ΕΛΛΗΝΙΚΟ ΝΗΟΛΟΓΙΟ 
Στο ελληνικό νηολόγιο είναι εγγεγραμ-
μένα 505 πλοία από το σύνολο του στό-
λου. Η αθροιστική τους χωρητικότητα 
είναι ίση με 61,4 εκατ. dwt και τελούν 
υπό τη διαχείριση 194 εταιρειών. Σημει-
ώνεται ότι υπάρχουν 34 εταιρείες –με 

στόλο 94 πλοίων– που διαχειρίζονται 
πλοία αμιγώς εγγεγραμμένα στο ελλη-
νικό νηολόγιο. Οι 28 από αυτές είναι 
μικρού μεγέθους, ενώ οι υπόλοιπες έξι 
είναι μεσαίου μεγέθους. 
Ο τύπος πλοίου που πρωταγωνιστεί στην 
ελληνική σημαία είναι τα δεξαμενόπλοια. 
Την ελληνική σημαία φέρουν 288 δεξα-
μενόπλοια, συνεπώς το 57% των πλοίων 
στο ελληνικό νηολόγιο είναι δεξαμενό-
πλοια. Το 29% των πλοίων είναι bulk 
carriers (144), ενώ το 8% είναι LNGCs 
(42). Υπενθυμίζεται ότι στην έρευνα δεν 
συμπεριλαμβάνονται πλοία μικρότερα 
των 1.000 gt ή της επιβατηγού ναυτιλίας, 
δύο κατηγορίες με ισχυρή παρουσία στο 
ελληνικό νηολόγιο.
Όπως είναι επόμενο, λόγω της ισχυ-
ρότερης παρουσίας δεξαμενό-
πλοιων και LNGCs, τα περισσότερα 
πλοία που είναι εγγεγραμμένα στο 
ελληνικό νηολόγιο έχουν ναυπηγη-
θεί στη Νότια Κορέα· συγκεκριμένα, 
305 από τα 505 πλοία έχουν κατα-
σκευαστεί σε κάποιο νοτιοκορεατικό  
ναυπηγείο (60%).
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ΧΩΡΑ ΝΑΥΠΗΓΗΣΗΣ
Το προφίλ ναυπηγήσεων των εται-
ρειών του Πειραιά/Αθήνας αντανα-
κλά την κατανομή της δύναμης στην 
παγκόσμια ναυπηγική αρένα σε ό,τι 
αφορά τους τρεις ισχυρούς παίκτες: 
Νότια Κορέα, Κίνα, Ιαπωνία. Το 92% 
των πλοίων του στόλου έχουν ναυπη-
γηθεί σε μία εκ των προαναφερθει-
σών χωρών, με τη Νότια Κορέα να 
βρίσκεται στην πρώτη θέση (34,7% 
– 1.803 πλοία), την Κίνα στη δεύτερη 
θέση (28,7% – 1.490 πλοία) και την 
Ιαπωνία στην τρίτη θέση (28,6% – 
1.482 πλοία). Τα υπόλοιπα 416 πλοία 
του στόλου (8%) έχουν κατασκευα-
στεί σε λοιπά διεθνή ναυπηγεία. 
Όπως έχει καταδειχθεί από την 
έρευνα Ιουνίου-Ιουλίου 2022 των 
Ναυτικών Χρονικών αναφορικά με 
την πλοιοδιαχείριση από τον Πει-
ραιά/Αθήνα, η Νότια Κορέα συνιστά 
κορυφαία επιλογή για τη ναυπήγηση 
δεξαμενόπλοιων και υγραεριοφόρων 
(περισσότερο LNG carriers), ενώ η 

Κίνα και η Ιαπωνία πρωταγωνιστούν 
στα bulk carriers. 
Τα ευρήματα, ανάλογα με το μέγεθος 
της εταιρείας, παρουσιάζουν ιδιαίτερο 
ενδιαφέρον: Από τα πλοία που διαχει-
ρίζονται οι εταιρείες μικρού μεγέθους, 
το 22% είναι ναυπηγημένα στη Νότια 
Κορέα –ποσοστό αρκετά μικρότερο 
από το 35% επί του συνόλου του στό-
λου–, το 30% ναυπηγημένα στην Κίνα, 
ενώ το 38% στην Ιαπωνία (έναντι 29% 
επί του συνόλου του στόλου). 
Η συγκεκριμένη κατανομή στις 
μικρές εταιρείες συμφωνεί και με 
πρότερα ευρήματα αναφορικά με 
το διαχειριστικό προφίλ των μικρών 
εταιρειών. Οι μικρές εταιρείες δρα-
στηριοποιούνται σε αγορές όπου 
η οικονομική ζωή των πλοίων είναι 
μεγαλύτερη, γεγονός που επιτρέπει 
τη διαχείριση τέτοιων πλοίων. Στο 
πλαίσιο αυτό φαίνεται ότι οι εται-
ρείες επιλέγουν ναυπηγημένα στην 
Ιαπωνία πλοία σε μεγαλύτερο βαθμό.  
Άλλωστε, τα ιαπωνικά ναυπηγεία δια-

τηρούν μακροχρόνιους δεσμούς με 
παραδοσιακές/οικογενειακές επι-
χειρήσεις, που σε σημαντικό βαθμό 
διαχειρίζονται στόλους μικρότερου 
μεγέθους και κατ’ επέκταση ο χαρα-
κτήρας τους διαφέρει από τον αντί-
στοιχο «εταιρικό» χαρακτήρα πολλών 
μεγαλύτερων εταιρειών. 
Από την άλλη, η παρουσία της 
Νότιας Κορέας στους στόλους των 
μικρών εταιρειών είναι μικρότερη, 
παρεπόμενο του γεγονότος ότι οι 
μικρές εταιρείες δραστηριοποιού-
νται σε μικρότερο βαθμό στις ιδιαί-
τερα ανταγωνιστικές αγορές, όπως 
εκείνη των δεξαμενόπλοιων μεγαλύ-
τερου μεγέθους, στην οποία και τα 
νοτιοκορεατικά ναυπηγεία συνιστούν 
κορυφαία επιλογή. 
Όσον αφορά τις μεσαίες εταιρείες, η 
εικόνα είναι παρόμοια με εκείνη των 
μικρών εταιρειών, αλλά περισσότερο 
ισορροπημένη μεταξύ των ναυπηγι-
κών χωρών: το 28% των πλοίων των 
μεσαίων εταιρειών είναι ναυπηγημένα 
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Γεωγραφική θέση 
Από τις 563 εταιρείες διαχείρισης, οι 
222 (39%) βρίσκονται στον Πειραιά, 
γεγονός που καταδεικνύει τον ισχυρό 
ρόλο του μεγαλύτερου λιμανιού της 
χώρας ως βασικού πόλου προσέλκυ-

σης ναυτιλιακών εταιρειών. Ιδιαίτερα 
σημαντικός είναι και ο ρόλος των 
Νοτίων Προαστίων, στα οποία βρίσκο-
νται 129 εταιρείες (23%). 

Ο ΣΤΟΛΟΣ ΤΩΝ ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ

Τύπος πλοίου 
Ο κύριος όγκος του στόλου του Πειραιά/
Αθήνας αποτελείται από bulk carriers 
(2.589 πλοία – 50% του στόλου) και 
δεξαμενόπλοια (1.670 πλοία – 32% του 

στόλου). Συνεπώς, το 82% των πλοίων 
αφορά τη δραστηριοποίηση των εται-
ρειών στις βασικές αγορές της χύδην 
φορτηγού ναυτιλίας, αντανακλώντας 
τις ρίζες της πλοιοδιαχείρισης στην 
Ελλάδα αλλά και την εστίαση των 
εταιρειών στις αγορές αυτές ακόμα 
και σήμερα. 
Η εστίαση αυτή καθίσταται ακόμα 
εντονότερη για τις εταιρείες μικρού και 
μεσαίου μεγέθους: το 90% του στόλου 
των εταιρειών μικρού μεγέθους και το 
93% του στόλου των εταιρειών μεσαίου 
μεγέθους απαρτίζεται από bulk carriers 
και δεξαμενόπλοια.

Ηλικία
Ο στόλος του οποίου η διαχείριση πραγ-
ματοποιείται από εταιρείες του Πειραιά/
Αθήνας είναι μικρής μέσης ηλικίας, γεγο-
νός που καταδεικνύει τον ισχυρό ρυθμό 
ανανέωσής του, απαραίτητο εφόδιο για 
τη διατήρηση της ανταγωνιστικότητας 
μιας ναυτιλιακής επιχείρησης. 
Το 13% του στόλου (693 πλοία) έχει ηλι-
κία έως πέντε ετών, ενώ το 25% του 
στόλου (1.302 πλοία) έχει ηλικία μεταξύ 
6 και 10 ετών. Ακόμη, το 37% του στόλου 
(1.924 πλοία) έχει ηλικία μεταξύ 11 και 15 
ετών. Συνεπώς, τρία στα τέσσερα πλοία 
(75%) έχουν ηλικία έως 15 ετών.

Χώρα ναυπήγησης
Το προφίλ ναυπηγήσεων των εταιρειών 
του Πειραιά/Αθήνας επιβεβαιώνει το 
γεγονός ότι στην παγκόσμια ναυπηγική 
αρένα τρεις είναι οι ισχυροί παίκτες: 
Νότια Κορέα, Κίνα, Ιαπωνία. Το 92% 
των πλοίων του στόλου έχουν ναυπη-
γηθεί σε μία εκ των προαναφερθεισών 
χωρών, με τη Νότια Κορέα να βρίσκε-
ται στην πρώτη θέση (34,7% – 1.803 
πλοία), την Κίνα στη δεύτερη θέση 
(28,7% – 1.490 πλοία) και την Ιαπωνία 
στην τρίτη θέση (28,6% – 1.482 πλοία). 
Τα υπόλοιπα 416 πλοία του στόλου 
(8%) έχουν κατασκευαστεί σε λοιπά 
διεθνή ναυπηγεία. 

Με την ευγενική χορηγία 

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ ΕΡΕΥΝΑΣ

ΟΙ ΕΤΑΙΡΕΙΕΣ  
ΤΟΥ ΠΕΙΡΑΙΑ/ΑΘΗΝΑΣ

Η ευρύτερη περιοχή Πειραιάς/Αθήνα 
αποτελεί τον τόπο λειτουργίας για 563 
εταιρείες που διαχειρίζονται στόλο 
5.191 πλοίων. 
Περισσότερες από τις μισές εταιρείες 
(57% – 322 εταιρείες) είναι μικρού 
μεγέθους, ένα σημαντικό ποσοστό 
(28% – 155 εταιρείες) είναι μεσαίου 
μεγέθους, ενώ οι μεγάλες εταιρείες 
φτάνουν τις 86 και αποτελούν το 15% 
του συνόλου.
Οι 322 εταιρείες μικρού μεγέθους 
(57% των εταιρειών) διαχειρίζονται 
αθροιστικά 835 πλοία (το 16,1% του 
συνολικού στόλου), ενώ οι 86 εταιρείες 
μεγάλου μεγέθους (15% των εταιρειών) 
διαχειρίζονται αθροιστικά 2.916 πλοία 
(το 56,2% του στόλου). Ακόμη, οι 155 
εταιρείες μεσαίου μεγέθους (28% των 
εταιρειών) διαχειρίζονται αθροιστικά 
1.440 πλοία (27,7% του στόλου).

Τύπος πλοίου 
Οι 289 εταιρείες (51% των εταιρειών) 
διαχειρίζονται αποκλειστικά bulk 
carriers και 137 εταιρείες (24% των 
εταιρειών) διαχειρίζονται αποκλειστικά 
δεξαμενόπλοια.
Από τις 289 εταιρείες που διαχειρί-
ζονται αμιγώς bulk carriers, οι 182 
(63%) είναι μικρού μεγέθους, συνε-
πώς διαχειρίζονται από ένα έως και 
πέντε bulk carriers. Οι 84 (29%) είναι 
μεσαίου μεγέθους –έξι έως δεκαπέντε 
πλοία–, ενώ οι υπόλοιπες 23 (8%) είναι 
μεγάλου μεγέθους – από δεκαέξι πλοία 
και άνω.
Από τις 137 εταιρείες αποκλειστικής 
διαχείρισης δεξαμενόπλοιων, οι 80 
είναι μικρού μεγέθους (58%), οι 38 
είναι μεσαίου μεγέθους (28%) και οι 
υπόλοιπες δεκαεννέα είναι μεγάλου 
μεγέθους (14%).
Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζει η 
κατανομή των εταιρειών που διαχει-

ρίζονται διαφοροποιημένους στόλους 
βάσει μεγέθους: το 32% (27 εταιρείες 
από τις 83) είναι μικρού μεγέθους, 
το 28% (23 εταιρείες) είναι μεσαίου 
μεγέθους, ενώ το 40% (33 εταιρείες) 
είναι μεγάλου μεγέθους. 

Όπως αναφέρθηκε ήδη, θα πρέπει να 
συγκρατηθεί ότι η ανάλυση αφορά 
αριθμό εταιρειών και όχι ναυτιλια-
κών ομίλων, στους οποίους μπορεί να 
περιλαμβάνονται περισσότερες από 
μία εταιρείες, με εξειδικευμένο στόλο 
για την καθεμία από αυτές. Προφανώς, 
ένας περιορισμένος αριθμός αυτών 
των εταιρειών ανήκει σε ευρύτερους 
ομίλους διαχείρισης πλοίων, όμως η 
κάθε εταιρεία διατηρεί την ευθύνη 
διαχείρισης των πλοίων της.

ΕΡΕΥΝΑ
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Η απέραντη υδάτινη έκταση ωκεανών και 
θαλασσών, που καλύπτει σχεδόν τα τρία 
τέταρτα της επιφάνειας της Γης, αποτελεί 
από την αρχαιότητα σημαντική πηγή πλού-
του, προσφέροντάς μας τροφή, ενέργεια, 
συνδέοντας πολιτισμούς και συμβάλλοντας 
στην ανταλλαγή γνώσεων μέσω του εμπο-
ρίου και της μεταφοράς αγαθών.
Οι αποστάσεις και οι χρόνοι έχουν μειωθεί 
με τα σύγχρονα μεταφορικά μέσα και η 
διαδικτυακή επικοινωνία προσφέρει άμεση 
επαφή μεταξύ μας. Η θάλασσα και τα πλοία 
παραμένουν το κυρίαρχο και σημαντικότερο 
παγκόσμιο μέσο εμπορίου και μεταφοράς 
αγαθών. Περίπου 90% των αγαθών παγκο-
σμίως μεταφέρονται μέσω θαλάσσης, ενώ 
τα πλοία καταναλώνουν μονάχα 5% της 
παγκόσμιας παραγωγής των ορυκτών καυ-
σίμων με τον πιο αποδοτικό τρόπο. 
«Όσο υπάρχει θάλασσα, θα υπάρχουν και 
βαπόρια»: Άγνωστης προέλευσης γνωμικό, 
καθώς η θάλασσα είναι πόρος και τρόπος 
ζωής μας. Τη σεβόμαστε για όσα μας προ-
σφέρει και ταυτόχρονα γνωρίζουμε ότι είναι 
πανίσχυρη, δεν δαμάζεται, είναι απρόβλε-
πτη, δεν διευκρινίζει και δεν συγχωρεί. 
Εντός των δύσκολων αυτών πλαισίων, οι 
άνθρωποι επιδιώκουν να σχεδιάσουν και να 
κατασκευάσουν πλοία, ώστε να ταξιδεύουν 
με ασφάλεια οι ναυτικοί και τα πολύτιμα 
φορτία τους. 
Οι αρχές αυτές παραμένουν ίδιες ουσι-
αστικά – με την πάροδο του χρόνου οι 
ανάγκες και οι απαιτήσεις έφεραν αλλαγές 
στον σχεδιασμό, βελτιώσεις και αλλαγές 
στις πρώτες ύλες, στις μεθόδους πρόωσης, 
εξελίξεις στην κατασκευαστική τεχνοτροπία 
και την εφαρμογή τελευταίας τεχνολογίας. 
Ταυτόχρονα, οι νηογνώμονες εφαρμόζουν 
σειρές από κανόνες βασισμένους σε συν-
δυασμό θεωρίας και της εμπειρίας που 

Ο ΡΟΛΟΣ ΤΩΝ 
ΝΗΟΓΝΩΜΟΝΩΝ

ΣΤΗ ΝΕΑ ΕΠΟΧΗ
ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ

του Μαρίνου Γ. Αναστασίου, 
Key Account Manager Newbuilding, 
Marine Southern Europe & Africa RINA

έχουν αποκτήσει, που καθορίζουν και εξασφαλίζουν την 
αξιοπλοΐα, τα μηχανήματα, την κατασκευή και την ασφάλεια 
κάθε κατηγορίας και τύπου πλοίου. 
Ένας εξίσου σημαντικός ρόλος του νηογνώμονα είναι η 
εφαρμογή διεθνών και τοπικών κανονισμών σχετικά με την 
προστασία της ανθρώπινης ζωής και της ναυσιπλοΐας, την 
περιβαλλοντική ρύπανση, την ανακύκλωση, την κυβερνοα-
σφάλεια, κ.λπ. Ορισμένοι νηογνώμονες, ιδιαίτερα ο RINA, 
συμμετέχουν ενεργά στην ανάπτυξη των κανονισμών, ανα-
λαμβάνοντας μελέτες και συμβουλευτικό ρόλο, έχοντας 
πλούσια και πολυετή εμπειρία, γνώση, τεχνογνωσία και 
εξειδικευμένο προσωπικό.
Οι προκλήσεις που προσδιορίζουν την κατασκευή ενός 
νέου πλοίου έχουν αλλάξει σημαντικά, με έμφαση στο περι-
βάλλον και στην ατμοσφαιρική ρύπανση. Αφορούν τη στα-
διακή μείωση των εκπομπών οξειδίων του αζώτου, θείου 
και διοξειδίου του άνθρακα (NOx, SOx, CO₂), με σκοπό 
να πετύχουμε το χαμηλότερο δυνατό αποτύπωμα άνθρακα 
(Carbon Footprint) και την εξάρτηση από τα ορυκτά καύ-
σιμα, κυρίως το πετρέλαιο, το κύριο καύσιμο των πλοίων. 
Η αρχή μας στον RINA είναι: «Make it Sure, Make it Simple».
Οι απλές, λειτουργικές λύσεις, βασισμένες σε κοινή 
λογική, καινοτομία και δοκιμασμένες τεχνολογίες, είναι 
οι πιο αποτελεσματικές. Oι ριζοσπαστικοί πειραματισμοί 
δεν συμβαδίζουν σε όλες τις περιπτώσεις με την πρόοδο 
και την εξέλιξη, και δεν αρμόζουν με τις απαιτήσεις της 
ναυτιλίας. Η ναυτιλία επηρεάζεται από εναλλασσόμενους, 
αντικρουόμενους και απρόβλεπτους παράγοντες, οπότε 
απαιτεί συντηρητική και επιφυλακτική προσέγγιση, αλλά 
όχι οπισθοδρομική. 
Ένα παράδειγμα αποτελεσματικής εφαρμογής λογικής, και-
νοτομίας και δοκιμασμένης τεχνολογίας είναι τα περίφημα 
Liberty Ships του Β΄ Παγκοσμίου Πολέμου, που έχουν 
καθορίσει τον τρόπο που κατασκευάζονται τα πλοία μέχρι 
σήμερα. Για πρώτη φορά εφαρμόστηκαν εκτενώς μέθοδοι 
προκατασκευαστικής παραγωγής τυποποιημένων πλοίων 
και η ηλεκτροσυγκόλληση αντί για «καρφιά» στην κατα-
σκευή του σκάφους, με αποτέλεσμα σημαντικές μειώσεις 
στις εργατοώρες και στον συνολικό χρόνο κατασκευής. 
Οι νηογνώμονες είναι υπεύθυνοι για την εφαρμογή των 
κανονισμών καθώς επίσης και για τη μελέτη, την τροπο-

ποίηση και την έγκριση κανονισμών για καινούργια ή εναλ-
λακτικά υλικά, τεχνολογίες, συστήματα και καύσιμα. Πέραν 
των τυποποιημένων αυτών υπηρεσιών, με την πρωτοβουλία 
μας και σε στενή συνεργασία με την πλοιοκτήτρια εται-
ρεία, το ναυπηγείο, τους κατασκευαστές κ.λπ., ο RINA έχει 
αναπτύξει μια πρωτοποριακή λύση για την αποτελεσματική 
αντιμετώπιση της ατμοσφαιρικής ρύπανσης.
Αναπτύξαμε μια πρωτοποριακή, αλλά απλή και λειτουργική 
λύση. Οι κινητήρες, το σύστημα πρόωσης, τα καύσιμα, 
τα βοηθητικά μηχανήματα και όλος ο σχετικός εξοπλι-
σμός είναι δοκιμασμένης τεχνολογίας, ευρέως γνωστής 
σε όσους τη χρησιμοποιούν ή τη διαχειρίζονται. Ορισμένα 
από τα πλεονεκτήματα είναι η σημαντική μείωση όγκου 
του μηχανοστασίου, επιτρέποντας εναλλακτική εκμετάλ-
λευση, λιγότερα βοηθητικά μηχανήματα, αντλίες, σωληνώ-
σεις καλωδίων, ηλεκτρολογικών εγκαταστάσεων και αυτο-
ματισμών. Με λιγότερα μηχανήματα και υλικά, μειώνεται 
το άμεσο κόστος, το λειτουργικό κόστος και ταυτόχρονα 
περιορίζονται οι πιθανότητες ζημιών, ενώ αυξάνονται η 
αξιοπιστία και η ομαλή λειτουργία. 
Τα πλεονεκτήματα αυτά είναι εξίσου σημαντικά για το 
ναυπηγείο, διότι μειώνονται οι εργατοώρες σε ιδιαίτερα 
δύσκολες δουλειές εντός μηχανοστασίου, που χρειάζο-
νται εξειδικευμένο και ακριβό προσωπικό συν εξοπλισμό, 
σκαλωσιές, εξαερισμό κ.λπ., ενώ μειώνεται και ο χρόνος 
παραγωγής. Ένα άλλο σημαντικό πλεονέκτημα είναι ότι 
τα περισσότερα μηχανήματα και εξοπλισμός δεν είναι 
ογκώδη και βαριά, διευκολύνοντας τη μεταφορά και την 
τοποθέτηση.
Για οποιαδήποτε νέα κατασκευή, είτε αφορά εμπορικά 
πλοία μεταφοράς ξηρών, χύδην, υγρών, αερίου, χημικών, 
είτε μεταφέρει οχήματα και επιβάτες, μέχρι κρουαζιερό-
πλοια και σκάφη αναψυχής και υπερπολυτελείας, ο RINA 
έχει μακροχρόνια εμπειρία και τεχνογνωσία να αναλάβει 
οποιαδήποτε κατασκευή. Έχουμε τη δυνατότητα να ανα-
λάβουμε μια δουλειά είτε εξ ολοκλήρου είτε μερικώς είτε 
οποιαδήποτε μεμονωμένη μελέτη. Ένα μεγάλο μέρος του 
προσωπικού μας προέρχεται από τον ευρύτερο ναυτιλιακό 
χώρο, με γνώσεις, προσόντα, εμπειρία, και το σημαντικό-
τερο είναι ότι υπάρχει διάθεση, κίνητρα αλλά και η αυτοπε-
ποίθηση να πετύχουμε τα καλύτερα δυνατά αποτελέσματα.
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Οι δράσεις της ναυτιλιακής οικογένειας προς όφελος της ελληνικής κοινωνίας

ΝΑΥΤΙΛΙΑ Επιμέλεια: Παναγιώτης Κόρακας & ΕΥΠΟΙΙΑ

«ΕΎΆΓΓΕΛΙΣΜΟΣ»: Η ΔΩΡΕΆ ΤΟΎ ΝΙΚΟΛΆ  
Δ. ΠΆΤΕΡΆ ΣΤΗ ΜΝΗΜΗ ΤΗΣ ΆΔΕΛΦΗΣ ΤΟΎ 
Tην Παρασκευή 13 Ιανουαρίου πραγματοποιήθηκε 
η τελετή αγιασμού του Ιερού Ναού του Ευαγγελι-
σμού της Θεοτόκου του ΓΝΑ «Ο Ευαγγελισμός», με 
αφορμή την ανακαίνισή του, η οποία υλοποιήθηκε 
μέσω δωρεάς του Νικολάου Δ. Πατέρα. Η ανακαί-
νιση του ναού ολοκληρώθηκε στα τέλη του 2022 
εις μνήμην της αδελφής του κ. Νικόλα Δ. Πατέρα, 
Μαρίας, η οποία έφυγε από τη ζωή τον Δεκέμβριο 
του 2021.
Τον αγιασμό τέλεσε ο Αρχιεπίσκοπος Αθηνών και 
Πάσης Ελλάδος κ. Ιερώνυμος, ενώ το «παρών» 
έδωσε ο αντιπρόεδρος της Βουλής κ. Νικήτας 
Κακλαμάνης, ο υπουργός Τουρισμού κ. Βασίλης 
Κικίλιας, ο δήμαρχος Αθηναίων κ. Κώστας Μπακο-
γιάννης, ο αντιπεριφερειάρχης Αττικής κ. Γεώργιος 
Δημόπουλος, βουλευτές του ελληνικού κοινοβου-
λίου, μέλη της ελληνικής ναυτιλιακής κοινότητας, 

καθώς και γιατροί και το νοσηλευτικό προσωπικό 
του νοσοκομείου.
Με αφορμή τη δωρεά του, ο κ. Νικόλας Δ. Πατέρας 
ανέφερε χαρακτηριστικά: «Θέλω με την ευκαιρία 
που μας δόθηκε να ευχαριστήσω τους γιατρούς, το 
νοσηλευτικό προσωπικό, το διοικητικό προσωπικό 
και τους εργαζομένους σε αυτό το ιστορικό νοσο-
κομείο για το έργο που επιτελούν. Εύχομαι σε όλους 
καλή και ευλογημένη χρονιά».
Ο Ιερός Ναός του Ευαγγελισμού της Θεοτόκου 
χτίστηκε με δαπάνη και φροντίδα της βασίλισ-
σας Όλγας. Ο ιστορικός ναός του θεραπευτηρίου 
θεμελιώθηκε στις 25 Μαρτίου 1912, με στόχο να 
αποτελέσει καταφύγιο πίστης για τους ασθενείς και 
τους συγγενείς τους. Έναν χρόνο αργότερα, στις 25 
Μαρτίου 1913, τελέστηκε η πρώτη Θεία Λειτουργία. 
Δεν είναι η πρώτη φορά που η οικογένεια Πατέρα 
προχωρά σε δωρεά στο ΓΝΑ «Ο Ευαγγελισμός». 
Με δωρεά της οικογένειας πραγματοποιήθηκε η 

ανέγερση ομώνυμης πτέρυγας στο θεραπευτήριο 
για τη δωρεάν περίθαλψη των Ελλήνων ναυτικών 
και των οικογενειών τους, η οποία εγκαινιάστηκε τον 
Ιούλιο του 1977 και στην οποία νοσηλεύτηκαν μέχρι 
σήμερα περισσότεροι από 21.000 ναυτικοί και μέλη 
των οικογενειών τους.

Η ΆΚΡΟΠΟΛΗ ΠΡΟΣΒΆΣΙΜΗ ΣΕ ΆΤΟΜΆ ΜΕ 
ΟΠΤΙΚΗ ΆΝΆΠΗΡΙΆ, ΜΕ ΆΠΟΚΛΕΙΣΤΙΚΗ 
ΔΩΡΕΆ ΤΟΎ ΙΔΡΎΜΆΤΟΣ ΩΝΆΣΗ 
Αιώνιο σύμβολο της δημοκρατίας στην καρδιά της 
Αθήνας, η Ακρόπολη φωτίζει την καθημερινότητα της 
πόλης, αποτελώντας αδιαμφισβήτητο κομμάτι της 
αθηναϊκής πολιτιστικής κληρονομιάς και ταυτότητας. 
Την Πέμπτη 24 Νοεμβρίου, το Ίδρυμα Ωνάση, σε 
συνεργασία με το Υπουργείο Πολιτισμού και Αθλη-
τισμού και τον Φάρο Τυφλών Ελλάδος, παρέδωσε 
ένα πρότυπο έργο προσβασιμότητας στον αρχαιο-
λογικό χώρο της Ακρόπολης, σχεδιασμένο για την 
επίτευξη της βέλτιστης περιήγησης των ατόμων με 
οπτική αναπηρία. Η απτική διαδρομή εγκαινιάστηκε 
από την υπουργό Πολιτισμού και Αθλητισμού, κ. Λίνα 
Μενδώνη, παρουσία του προέδρου του Ιδρύματος 
Ωνάση, κ. Αντώνη Σ. Παπαδημητρίου, και της προέ-
δρου του ΔΣ του Φάρου Τυφλών Ελλάδος, κ. Μαρίας 
Τζεβελέκου.
Η νέα πρωτοβουλία του Ιδρύματος Ωνάση «Προ-
σβασιμότητα των ατόμων με προβλήματα όρασης» 
έρχεται ως φυσική συνέχεια και συμπλήρωμα των 
παρεμβάσεων που προηγήθηκαν τα τελευταία δύο 
χρόνια: τον φωτισμό της Ακρόπολης με τον πρω-
τοποριακό σχεδιασμό της Ελευθερίας Ντεκώ, που 
βραβεύτηκε διεθνώς, τις νέες διαδρομές για άτομα 
με ειδικές ανάγκες και τον ανελκυστήρα πλαγιάς, που 
κατέστησαν τον Ιερό Βράχο προσβάσιμο σε όλους. Ο 
καινούργιος συμβολισμός, ο οποίος ενισχύεται πλέον 
με τη δράση για την προσβασιμότητα των ατόμων με 
οπτική αναπηρία, δεν αφορά μόνο την Ελλάδα· αφορά 
και τους ξένους επισκέπτες, καθώς η μεγαλογράμ-
ματη γραφή είναι μεταφρασμένη σε έξι γλώσσες.
Πλέον, ο αρχαιολογικός χώρος της Ακρόπολης περνά 
στα χέρια όλων, δίνοντας την ευκαιρία σε άτομα με 
οπτική αναπηρία να έρθουν σε επαφή με την ιστορία 
της μέσω της αφής.

ΙΔΡΎΜΆ ΣΤΆΎΡΟΣ ΝΙΆΡΧΟΣ: ΔΩΡΕΆ 
ΣΎΓΧΡΟΝΟΎ ΕΞΟΠΛΙΣΜΟΎ ΣΤΟ ΓΝΆ  
«Ο ΕΎΆΓΓΕΛΙΣΜΟΣ»
Υπάρχει ένα κουμπί που φωνάζει βοήθεια για σένα 
όταν εσύ δεν μπορείς και σε κάνει να νιώθεις περισ-
σότερη ασφάλεια όταν βρίσκεται δίπλα σου. Με το 
πάτημά του, μια κατάσταση μπορεί να μην καταλή-
ξει κρίσιμη, διασφαλίζοντας την άμεση ανταπόκριση 
γιατρού και νοσηλευτή. Πρόκειται για το γνωστό 
κουμπί του συστήματος κλήσης νοσηλευτών, ένα 
απαραίτητο εργαλείο επικοινωνίας μεταξύ ασθενών 
και νοσηλευτών, που μπορεί να βοηθήσει εάν βρί-
σκεται δίπλα στον ασθενή ακόμα και στη διάσωση 
ανθρώπινων ζωών, σε περίπτωση άμεσης ανάγκης.
Στο ΓΝΑ «Ο Ευαγγελισμός», με αποκλειστική δωρεά 
του Ιδρύματος Σταύρος Νιάρχος (ΙΣΝ), πλέον λει-
τουργεί ένα σύγχρονο, ψηφιακό, πλήρως ευέλικτο 
σύστημα κλήσης, που ήρθε να αντικαταστήσει το 
παλαιάς τεχνολογίας σύστημα που το νοσοκομείο 
χρησιμοποιούσε μέχρι πρότινος.
Η δωρεά προμήθειας και εγκατάστασης του συστή-
ματος κλήσης νοσηλευτών στο ΓΝΑ «Ο Ευαγγελι-
σμός» εντάσσεται στο πλαίσιο της διεθνούς Πρω-
τοβουλίας για την Υγεία του ΙΣΝ, με προϋπολογισμό 
που υπερβαίνει τα $750 εκατ., με σκοπό την ενί-
σχυση ποιοτικών υπηρεσιών υγείας για όλους.
Το νέο ψηφιακό σύστημα κλήσης νοσηλευτών έχει 
εγκατασταθεί σε 23 ανεξάρτητες κλινικές, όπως 
ενδεικτικά στις παθολογικές και στις χειρουργικές 
κλινικές του νοσοκομείου, αλλά και στην ογκολογική 
και νευρολογική κλινική, με τη δυνατότητα κεντρικού 
ελέγχου.
Αναφερόμενος στη σημασία της δωρεάς, o κ. Δημή-
τριος Πιστόλας, διευθυντής Νοσηλευτικής Υπηρεσίας 
του ΓΝΑ «Ο Ευαγγελισμός», επισημαίνει: «Στο νοσο-
κομείο μας υπήρχε ένα απαρχαιωμένο, μη λειτουργικό 
σύστημα κλήσης νοσηλευτών, το οποίο δεν κάλυπτε 
καμία από τις ανάγκες τόσο των ασθενών όσο και του 
ιατρονοσηλευτικού προσωπικού. Το νέο σύστημα κλή-
σης νοσηλευτών που εγκαταστάθηκε στο νοσηλευτικό 
μας ίδρυμα μειώνει σημαντικά τον χρόνο ανταπόκρισης 
του νοσηλευτικού προσωπικού και βελτιώνει θεαματικά 
όχι μόνο την ικανοποίηση των ασθενών αλλά και την 
ποιότητα της παρεχόμενης νοσηλευτικής φροντίδας».

Mε την ευγενική χορηγία
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O κ. Ανδρέας Δρακόπουλος, πρόεδρος του ΙΣΝ, από 
την πλευρά του αναφέρει: «Ευελπιστούμε ότι η επιμέ-
ρους δωρεά για την προμήθεια νέου, υπερσύγχρονου 
συστήματος κλήσης νοσηλευτών στο ΓΝΑ “Ο Ευαγ-
γελισμός” θα βοηθήσει να βελτιωθούν σημαντικά οι 
συνθήκες νοσηλείας και τα θεραπευτικά αποτελέσματα 
για τους ασθενείς, καθώς και οι συνθήκες εργασίας για 
τους ανθρώπους που εργάζονται στην πρώτη γραμμή 
της ιατρικής περίθαλψης και στους οποίους όλοι μας 
οφείλουμε βαθιά ευγνωμοσύνη». 
Η προμήθεια συστήματος κλήσης νοσηλευτών αποτελεί 
την τρίτη κατά σειρά δωρεά που ολοκληρώνεται στο 
ΓΝΑ «Ο Ευαγγελισμός». Η δεύτερη δωρεά που πραγ-
ματοποιήθηκε, στο πλαίσιο της Διεθνούς Πρωτοβουλίας 
Δράσης COVID-19, περιλάμβανε πλήρη διαμόρφωση 
ειδικών χώρων για την εγκατάσταση κλινών ΜΕΘ και 
ΜΑΦ.
Παράλληλα, μέσω της Πρωτοβουλίας για την Υγεία, 
σε εξέλιξη βρίσκεται η δωρεά του ΙΣΝ για την υλοποί-
ηση εκπαιδευτικών προγραμμάτων στις Νοσηλευτικές 
Σχολές του Νοσοκομείου, σε συνεργασία με το Ίδρυμα 
«Θώραξ», καθώς επίσης και δωρεά, σε συνεργασία του 
ΙΣΝ με το Κοινωφελές Ίδρυμα Αθανασίου & Μαρίνας 
Μαρτίνου και την κ. Αλίκη Περρωτή, για την αναμόρ-
φωση της ΜΕΘ2 και της Παλαιάς Μονάδας Εμφραγ-
μάτων, που θα λειτουργήσουν ως μία ενιαία ΜΕΘ, αλλά 
και του Τμήματος Επειγόντων Περιστατικών (ΤΕΠ) του 
ΓΝΑ «Ο Ευαγγελισμός».

«ΜΆΡΙΛΕΝΆ ΛΆΣΚΆΡΙΔΗ»:  
Η ΝΕΆ ΚΆΡΔΙΟΛΟΓΙΚΗ ΠΤΕΡΎΓΆ  
ΣΤΟ ΝΆΎΤΙΚΟ ΝΟΣΟΚΟΜΕΙΟ ΆΘΗΝΩΝ 
Την Παρασκευή 9 Δεκεμβρίου πραγματοποιήθηκαν 
τα εγκαίνια του εκσυγχρονισμένου και αναβαθμισμέ-
νου Ναυτικού Νοσοκομείου Αθηνών, με δωρεά του 
προέδρου του Ιδρύματος Αικατερίνης Λασκαρίδη 
και υποναυάρχου ε.τ. ΠΝ, κ. Πάνου Λασκαρίδη. Στην 
εκδήλωση παρέστησαν ο τ. Πρόεδρος τη Δημοκρα-
τίας, κ. Προκόπης Παυλόπουλος, ο υφυπουργός Εθνι-
κής Άμυνας, κ. Νίκος Χαρδαλιάς, ο αρχηγός ΓΕΝ, 
αντιναύαρχος Στυλιανός Πετράκης ΠΝ, ο αρχηγός 
του Λιμενικού Σώματος, αντιναύαρχος Γεώργιος Αλε-
ξανδράκης ΛΣ, και άλλα μέλη της πολιτειακής και 
στρατιωτικής ηγεσίας.
Με αυτή τη δωρεά αναβαθμίστηκε και εκσυγχρο-
νίστηκε πλήρως η 3Β Πτέρυγα νοσηλείας, ενώ, με 
κτιριακή επέκταση που έγινε, δημιουργήθηκε χώρος 
για το σύνολο των ιατρικών και νοσηλευτικών δρα-
στηριοτήτων των εξωτερικών ιατρείων της Καρδιο-
λογικής Κλινικής, η οποία ονομάστηκε «Μαριλένα 
Λασκαρίδη». Επιπλέον, συγκροτήθηκε Πτέρυγα Βρα-
χείας Νοσηλείας, με δυνατότητα πλήρους ιατρικής 
υποστήριξης σε βραχυχρόνια βάση –μεταξύ άλλων– 
θεραπευτικών δραστηριοτήτων ογκολογικών, αιματο-
λογικών και νευρολογικών θεραπειών.  
Το έργο της ανακαίνισης και αναβάθμισης του Ναυ-
τικού Νοσοκομείου Αθηνών προστέθηκε στη σειρά 
δωρεών του κ. Πάνου Λασκαρίδη προς το Πολε-
μικό Ναυτικό. Τρία πλοία Γενικής Υποστήριξης (ΠΓΥ 
«ΑΤΛΑΣ Ι», ΠΓΥ «ΗΡΑΚΛΗΣ», «ΠΓΥ ΑΙΑΣ»), ένα 
πλοίο εκπαίδευσης ναυτικών δοκίμων (ΚΥΚΝΟΣ 1), 
το πρόγραμμα αντικατάστασης ηλεκτροπαραγωγών 
ζευγών σε φρεγάτες «ΚΥΚΝΟΣ», η δωρεά βοηθητι-
κών μηχανημάτων σε φρεγάτες αποτελούν μέρος της 
προσφοράς του κ. Λασκαρίδη στο Πολεμικό Ναυτικό 
έως σήμερα.
Γι’ αυτή τη συνεισφορά αλλά και για το σύνολο της 
συνεχούς στήριξής του, ο κ. Πάνος Λασκαρίδης τιμή-
θηκε από το Πολεμικό Ναυτικό σε εκδήλωση που 
πραγματοποιήθηκε την Κυριακή 4 Δεκεμβρίου 2022 
στο Μέγαρο Μουσικής Αθηνών, στο πλαίσιο του εορ-
τασμού του προστάτη του Πολεμικού Ναυτικού, του 
Αγίου Νικολάου. 

ΎΠΕΡΣΎΓΧΡΟΝΟΣ ΆΞΟΝΙΚΟΣ ΤΟΜΟΓΡΆΦΟΣ 
ΣΤΟ ΤΕΠ ΤΟΎ «ΕΎΆΓΓΕΛΙΣΜΟΎ» ΜΕΙΩΝΕΙ 
ΤΟΝ ΧΡΟΝΟ ΆΝΆΜΟΝΗΣ  
ΤΩΝ ΆΣΘΕΝΩΝ
Ο υπουργός Υγείας, κ. Θάνος Πλεύρης, και η αναπλη-
ρώτρια υπουργός, κ. Μίνα Γκάγκα, εγκαινίασαν την 
έναρξη λειτουργίας του μεγαλύτερου αξονικού τομο-
γράφου της χώρας, που θα συμβάλει στη μείωση του 
χρόνου αναμονής στο Τμήμα Επειγόντων Περιστατικών 
του «Ευαγγελισμού».
Ο υπερσύγχρονος αξονικός τομογράφος, που αποτελεί 
δωρεά του εφοπλιστή Διαμαντή Διαμαντίδη, τοποθε-

τήθηκε στο ΤΕΠ του «Ευαγγελισμού». Πρόκειται για 
έναν αξονικό τομογράφο 640 τομών, που σκανάρει 
όλο το σώμα σε μερικά δευτερόλεπτα.
Ο κ. Πλεύρης ευχαρίστησε την οικογένεια Διαμαντίδη 
για τη δωρεά και υπογράμμισε: «Πρόκειται για τον 
μεγαλύτερο αξονικό τομογράφο της χώρας, που μει-
ώνει κατά πολύ τον χρόνο αναμονής των ασθενών στο 
ΤΕΠ κατά τις ημέρες εφημερίας του νοσοκομείου».
Στα εγκαίνια παρευρέθηκαν ο διοικητής του «Ευαγγε-
λισμού», κ. Αναστάσιος Γρηγορόπουλος, ο υποδιοικη-
τής κ. Βενιαμίν Μπατής, η καθηγήτρια Εντατικολογίας 
και διευθύντρια Εντατικής Μονάδας του «Ευαγγε-
λισμού», κ. Αναστασία Κοτανίδου, και ο καθηγητής 
Εντατικολογίας κ. Χαράλαμπος Ρούσσος.

ΤΟ ΙΔΡΎΜΆ ΆΘΗΝΆΣ Ι. ΜΆΡΤΙΝΟΎ 
ΣΤΗΡΙΖΕΙ ΤΟ ΠΡΟΓΡΆΜΜΆ 
«ΔΙΆΣΦΆΛΙΖΟΝΤΆΣ ΤΗ ΒΙΩΣΙΜΟΤΗΤΆ ΤΗΣ 
ΘΆΛΆΣΣΙΆΣ ΠΡΟΣΤΆΤΕΎΟΜΕΝΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ 
ΤΗΣ ΓΎΆΡΟΎ»
Η Γυάρος έχει ενταχθεί στο ευρωπαϊκό οικολογικό 
δίκτυο Natura 2000, ενώ το 2017 ανακηρύχθηκε ως 
το 1ο Θαλάσσιο Καταφύγιο Άγριας Ζωής της χώρας 
και το 2019 ως Θαλάσσια Προστατευόμενη Περι-
οχή (ΘΠΠ), ως επιστέγασμα των προσπαθειών του 
WWF Ελλάς σε συνεργασία με τους εμπλεκόμενους 
φορείς.

Στόχος του Προγράμματος «Διασφαλίζοντας τη 
βιωσιμότητα της Θαλάσσιας Προστατευόμενης 
Περιοχής της Γυάρου μέσω δράσεων επιτήρησης, 
πολιτικής και ευαισθητοποίησης» είναι η δημιουργία 
μιας πρότυπης θαλάσσιας προστατευόμενης περι-
οχής, η οποία θα λειτουργεί αποτελεσματικά προς 
όφελος τόσο των ανθρώπων όσο και του φυσικού 
περιβάλλοντος, και που θα αποτελεί παράδειγμα για 
την προώθηση της προστασίας του φυσικού πλούτου 
στη χώρα μας.
Για την ολοκληρωμένη προστασία της ΘΠΠ Γυάρου, 
το πρόγραμμα περιστρέφεται γύρω από τέσσερις 
κύριους άξονες δράσης: α) λειτουργία ενός πρότυ-
που και πρωτοποριακού συστήματος επιτήρησης, 
συνδυάζοντας την απομακρυσμένη παρακολούθηση 
(ραντάρ, κάμερα IR, drone), τη διενέργεια περιπολιών 
και την παρακολούθηση δεδομένων των διερχόμενων 
πλοίων, β) θεσμική κατοχύρωση μέσω Κοινής Υπουρ-
γικής Απόφασης και ανάληψη της λειτουργίας του 
συστήματος επιτήρησης και φύλαξης από το Λιμενικό 
Σώμα, καθώς και γ) δράσεις ενημέρωσης και εκπαί-
δευσης σχετικές με το θαλάσσιο περιβάλλον, αλλά 
και δράσεις επιστημονικής μελέτης, ανάδειξης και 
διευκόλυνσης της επισκεψιμότητας της Γυάρου (π.χ. 
παρακολούθηση της κατάστασης του ιχθυοαποθέ-
ματος στην περιοχή, διατήρηση και αποκατάσταση 
χλωρίδας, εικονική ξενάγηση κ.ά.).
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Η ΔΙΆΦΘΟΡΆ ΣΤΆ ΛΙΜΆΝΙΆ  
ΚΆΙ Η ΔΎΣΚΟΛΙΆ
Η 9η Δεκεμβρίου ήταν η Παγκόσμια Ημέρα 
κατά της Διαφθοράς. Με αυτή την ευκαιρία, 
είναι καιρός να μπει στο τραπέζι το μεγάλο 
πρόβλημα της διαφθοράς που αντιμετωπίζουν 
τα πλοία από δημόσιες υπηρεσίες και λειτουρ-
γούς λιμένων (πλοηγοί, ρυμουλκά, αρχές λιμένα, 
τελωνεία, sanitary service), από τους οποίους 
υπάρχουν συχνές και επίμονες απαιτήσεις για 
μικρά ή μεγάλα ποσά για τη διευκόλυνση των 
λιμενικών λειτουργιών. Συνήθως, οι απαιτήσεις 
αφορούν μετρητά (μικρά ή μεγάλα ποσά), τσι-
γάρα, τρόφιμα και αναψυκτικά. Αν οι απαιτήσεις 
δεν ικανοποιηθούν, το πλοίο μπορεί να κρατη-
θεί αναίτια με κατάχρηση εξουσίας και να υπο-
στεί οικονομικές συνέπειες δυσανάλογες με τις 
αρχικές απαιτήσεις. Αυτή συνήθως είναι και η 
αιτία που οι διαχειριστές των πλοίων και κατά 
συνέπεια οι πλοίαρχοι υποκύπτουν στις αρχικές 
απαιτήσεις αμέσως.
Στα πλοία παρέχονται υπηρεσίες από πολλούς 
διαφορετικούς πράκτορες και αξιωματούχους, 
ορισμένοι από τους οποίους εκμεταλλεύονται 
την ευκαιρία που τους δίνεται για να αποσπάσουν 
δωροδοκίες. Η διαφθορά μπορεί να κυμαίνεται 
από τη λήψη τσιγάρων ως δώρο μέχρι τις απαι-
τήσεις για σημαντικές πληρωμές σε μετρητά. 

Εάν δεν ικανοποιηθούν αυτές οι απαιτήσεις, είναι 
δυνατόν να οδηγήσουν σε καθυστέρηση, πρό-
σθετο κόστος, ακόμα και σε σημαντικά πρόστιμα.
Οι διαχειριστές των πλοίων βρίσκονται μπροστά 
στο ακόλουθο δίλημμα: Εάν αρνηθούν να πλη-
ρώσουν, το πλοίο μπορεί να κρατηθεί άδικα ή να 
καθυστερήσει, με άμεσο κόστος για τους ίδιους 
(πρόστιμο, off hire), ενώ θα είναι δύσκολο να 
αποδείξουν ότι αυτό το κόστος οφείλεται στην 
τοπική διαφθορά. Ως αποτέλεσμα, στην πράξη, 
το κόστος της διαφθοράς των λιμανιών το επω-
μίζεται πάντα το πλοίο. 
Η νομοθεσία κατά της δωροδοκίας δεν είναι και-
νούργια, αλλά πολλές χώρες παίρνουν όλο και 
πιο σκληρές θέσεις κατά της δωροδοκίας, ακόμα 
κι αν αυτή συμβαίνει στην άλλη άκρη του κόσμου. 
Ο νόμος περί διαφθοράς των ΗΠΑ επιβάλλει 
πρότυπα συμπεριφοράς στο εξωτερικό, όπως 
και ο νόμος περί δωροδοκίας του Ηνωμένου 
Βασιλείου του 2010.
Σύμφωνα με τον νόμο περί δωροδοκίας, μια εται-
ρεία μπορεί να διωχθεί ποινικά εάν ένας υπάλλη-
λός της δωροδοκήσει άλλο άτομο, στοχεύοντας 
στο να αποκτήσει επιχειρηματικό πλεονέκτημα. 
Όμως, όταν αποδειχθεί ότι, παρά μια συγκεκρι-
μένη περίπτωση δωροδοκίας, η εταιρεία είχε 
διαδικασίες σχεδιασμένες για την αποτροπή της, 
απαλλάσσεται από την κατηγορία. Η καταδίκη για 

Ο ΟΡΙΖΟΝΤΑΣ
του καπτ. Γ. ΓεωργούληΜε το βλέμμα του ναυτικού

παράλειψη αποτροπής δωροδοκίας μπορεί να 
οδηγήσει σε μεγάλα πρόστιμα σε μια εταιρεία. 
Ως αποτέλεσμα, πολλές εταιρείες επανεξετάζουν 
τις εσωτερικές τους πολιτικές κατά της διαφθο-
ράς, για να αποφύγουν ποινικές κυρώσεις εάν 
κάτι πάει στραβά.
Η ρήτρα BIMCO είναι μια προσπάθεια επανεξέ-
τασης της ισορροπίας μεταξύ πλοιοκτητών και 
ναυλωτών. Πιο αναλυτικά προβλέπει:

•  Τα μέρη συμφωνούν να συμμορφωθούν 
με όλη την ισχύουσα νομοθεσία κατά της 
διαφθοράς. Πρέπει επίσης και οι δύο να 
διαθέτουν διαδικασίες σχεδιασμένες για 
να αποτρέπουν τη διάπραξη αδικημάτων 
σύμφωνα με την ισχύουσα νομοθεσία.

•  Εάν ο πλοίαρχος λάβει μια απαίτηση από 
έναν τοπικό αξιωματούχο και φαίνεται ότι 
η ικανοποίηση της απαίτησης θα παραβί-
αζε τη νομοθεσία κατά της διαφθοράς, 
τότε ο πλοίαρχος οφείλει να κοινοποιήσει 
την απαίτηση σε όλα τα μέρη. 

• Εάν η απαίτηση δεν αποσυρθεί, ο πλοί-
αρχος εκδίδει επιστολή διαμαρτυρίας. 
Εκτός εάν υπάρχουν σαφείς αποδείξεις 
για το αντίθετο, οποιαδήποτε καθυστέ-
ρηση θεωρείται ότι είναι αποτέλεσμα της 
διαφθοράς και το πλοίο θα παραμείνει σε 
ναύλωση (on hire).

Συνολικά, οι παραπάνω διατάξεις καθιστούν 
σαφές ότι, όταν οι ναυλωτές στέλνουν το 
πλοίο σε λιμάνι όπου υπάρχει διαφθορά, οι 
ναυλωτές θα πρέπει να επιβαρύνονται με το 
κόστος των καθυστερήσεων που προκύπτουν. 
Η ρήτρα επίσης προβλέπει:
• Τα μέρη αποζημιώνουν το ένα το άλλο 

για ζημιές που προκαλούνται από μη 
συμμόρφωση με την ισχύουσα νομοθε-
σία κατά της διαφθοράς. 

• Οποιοδήποτε από τα μέρη μπορεί να 
τερματίσει αμέσως τη ναύλωση εάν 
το άλλο έχει παραβιάσει την ισχύουσα 
νομοθεσία κατά της διαφθοράς.

•  Και τα δύο μέρη εγγυώνται ότι δεν 
παραβίασαν τη νομοθεσία για την κατα-
πολέμηση της διαφθοράς κατά τη διάρ-
κεια της διαπραγμάτευσης του ναυλο-
συμφώνου.

Ακόμα και με την αυξανόμενη επιθετική πολι-
τική στην πάταξη της διαφθοράς και την ανά-
πτυξη οργανώσεων όπως το Maritime Anti-
Corruption Network, τα προβλήματα με τη 
διαφθορά θα συνεχίσουν να εμφανίζονται σε 
αρκετές χώρες στο άμεσο μέλλον. 
Ως εκ τούτου, είναι σημαντικό για τους πλοι-
οκτήτες να κατανοήσουν τις απαιτήσεις της 
ισχύουσας νομοθεσίας για την καταπολέμηση 

ΑΠΟ ΤΗ ΓΕΦΥΡΑ
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Ο ΟΡΙΖΟΝΤΑΣ ΑΠΟ ΤΗ ΓΕΦΥΡΑ

της διαφθοράς και να διασφαλίσουν ότι διαθέ-
τουν κατάλληλες πολιτικές κατά της διαφθοράς 
για τη συμμόρφωση με αυτή τη νομοθεσία. Αυτό 
μπορεί, σε ορισμένες περιπτώσεις, να περιλαμ-
βάνει την ενσωμάτωση της ρήτρας BIMCO στις 
ναυλώσεις. 

ΣΧΕΔΙΆΣΜΟΣ ΠΛΟΎ ΣΕ ΠΕΡΙΟΡΙΣΜΕΝΆ 
ΝΕΡΆ ΜΕ ΆΎΞΗΜΕΝΗ ΚΙΝΗΣΗ
Τον τελευταίο καιρό παρατηρούνται πολλά περι-
στατικά συγκρούσεων και προσαράξεων όταν τα 
πλοία πλέουν σε νερά όπου η δυνατότητα ελιγ-
μών είναι περιορισμένη. Η ανάλυση των ατυ-
χημάτων και η συλλογή στοιχείων από τα VDR 
(Vessel Data Recorders) έδειξαν πολλά πλοία, 
ιδιαίτερα πλοία που συμπλέουν σε διαύλους πολύ 
αυξημένης κυκλοφορίας, να ακολουθούν ακρι-
βώς το ίδιο ίχνος πορείας, και ως εκ τούτου 
να βρίσκονται σε πολύ μικρή απόσταση μεταξύ 
τους (0,1 του μιλίου) και να αλλάζουν πορεία στον 
δίαυλο στο ίδιο σημείο, με αποτέλεσμα ο κίν-
δυνος σύγκρουσης ή προσάραξης προκειμένου 
να αποφύγουν τη σύγκρουση να είναι ιδιαίτερα 
αυξημένος.
Όταν τα πλοία σε στενούς διαύλους αναγκάζο-
νται σε κοντινές προσεγγίσεις με άλλα πλοία, 
μπορεί να χρειαστεί να αλλάξουν πορεία με βίαιο 
τρόπο και με την ανάληψη πολύ υψηλού ρίσκου 
σε ό,τι αφορά τις πιθανότητες σύγκρουσης ή 
προσάραξης. Αυτά τα περιστατικά μπορεί να 
είναι πιο πιθανό να συμβούν κατά τη ναυσιπλοΐα 
σε περιοχές πολύ μεγάλης κυκλοφορίας (Στενά 
Σιγκαπούρης, Γιβραλτάρ, Βόσπορος), όπου πολλά 
πλοία χρησιμοποιούν σχέδια διέλευσης.
Κατά την εκπόνηση του σχεδίου πλου (passage 
plan), η σημερινή πολιτική που ακολουθείται και 
τελικά προτείνεται στους πλοιάρχους από δια-
χειριστές και ναυλωτές συνίσταται στη συντο-
μότερη και ασφαλέστερη δυνατή πορεία μεταξύ 
του λιμανιού αναχώρησης μέχρι το λιμάνι προ-
ορισμού, η οποία τελικά εισάγεται στο σύστημα 
ηλεκτρονικών χαρτών (ECDIS) και τηρείται στη 
διάρκεια του ταξιδιού. Σε αυτό το σχέδιο πρέπει 
επίσης να ενσωματωθούν όλες οι πληροφορίες 
που αφορούν την ασφάλεια της ναυσιπλοΐας, 
όπως ρεύματα, παλίρροιες, αγκυροβόλια ανάγκης 
(emergency anchorages) και σημεία εγκατάλει-
ψης του σχεδίου πλου (abort points).
Οι πλοίαρχοι και οι αξιωματικοί ναυσιπλοΐας 
κατά την εκπόνηση του σχεδίου πλου θα πρέπει 
να γνωρίζουν ότι σε πολυσύχναστα νερά κοντά 
σε ακρωτήρια, κοψίματα και εντός των Σχεδίων 
Διαχωρισμού Κυκλοφορίας, πολλά πλοία μπορεί 
να έχουν χαράξει ακριβώς την ίδια πορεία, με 
αποτέλεσμα κατά την εκτέλεση του σχεδίου πλου 
να βρίσκονται είτε συμπλέοντες (στις ζώνες δια-
χωρισμού κυκλοφορίας) είτε αντιπλέοντες (κατά 

την προσέγγιση σε διαύλους ή στενά) σε πολύ 
μικρή απόσταση μεταξύ τους και να αναγκάζο-
νται σε αλλαγές πορείας σε περιορισμένα νερά.
Πρέπει, λοιπόν, κατά τον σχεδιασμό του πλου 
μέσα από περιορισμένα ύδατα ή εντός ζωνών 
διαχωρισμού της κυκλοφορίας, οι αξιωματικοί 
ναυσιπλοΐας να εξετάζουν τη δυνατότητα η 
πορεία που θα ακολουθήσει το πλοίο να μην είναι 
η συντομότερη αλλά αυτή που δίνει τη δυνατό-
τητα ελιγμών στο πλοίο με μηδενικό όριο ανοχής 
του κινδύνου σύγκρουσης ή προσάραξης.
Η πρόσθετη απόσταση που θα διανύσει το 
πλοίο λόγω της παρέκκλισης είναι απίθανο να 
είναι σημαντική, ενώ στον αντίποδα ο κίνδυνος 
εμπλοκής του πλοίου σε περιπέτειες σύγκρου-
σης ή προσάραξης είναι σαφώς μεγαλύτερος. 
Τα πλοία πρέπει να εξετάζουν τη δυνατότητα 
να σχεδιάζουν τις πορείες τους –ειδικότερα 
τα σημεία αλλαγής πορείας (waypoints) κατά 
την προσέγγιση σε διαύλους ή στενά ή ζώνες 
θαλάσσιας κυκλοφορίας, όπου η κίνηση αναμέ-
νεται αυξημένη– σε σημεία όπου δεν θα βρεθούν 
να εκτελούν ελιγμούς μαζί με άλλα δέκα πλοία 
σε απόσταση αναπνοής όπου ο κίνδυνος για 
σύγκρουση ή προσάραξη λόγω περιορισμένων 
υδάτων είναι μεγαλύτερος.
Βέβαια, ο σχεδιασμός είναι ίσως το ένα τέταρτο 
της επιτυχημένης διέλευσης του πλοίου από 
περιοχές με αυξημένη κυκλοφορία, αλλά δεν 
παύει να αποτελεί την αρχή μιας επιτυχημένης 
και ασφαλούς διέλευσης του πλοίου από τέτοιες 
περιοχές. Θα συμφωνήσουμε ότι η καλή οργά-
νωση της ομάδας γέφυρας, ο επαγγελματισμός 
των αξιωματικών στη διατήρηση του ελέγχου 
της κατάστασης, η ηγετική προσωπικότητα του 
πλοιάρχου και η εμπειρία του συνιστούν τα άλλα 
τρία τέταρτα της επιτυχίας, αλλά επίσης θα συμ-
φωνήσουμε ότι, χωρίς τον απαραίτητο σχεδιασμό 
και την ενημέρωση όλης της ομάδας σχετικά με 
αυτόν, η ασφαλής διέλευση τίθεται υπό αμφι-
σβήτηση, ακόμα και με τα ικανότερα στελέχη 
επί του πλοίου.

Η ΣΗΜΆΣΙΆ ΤΗΣ ΟΡΆΤΟΤΗΤΆΣ ΆΠΟ  
ΤΗ ΓΕΦΎΡΆ ΣΎΜΦΩΝΆ ΜΕ ΤΗΝ AMSA
Τα έγγραφα των πλοίων που έχουν εξαιρεθεί από 
τη συμμόρφωση με τις απαιτήσεις ορατότητας 
της γέφυρας του κανονισμού SOLAS V/22, όταν 
μεταφέρουν εξειδικευμένα φορτία, όπως πτε-
ρύγια ανεμογεννητριών και πύργους, είναι πολύ 
πιθανό να μη γίνονται δεκτά στην Αυστραλία, η 
οποία ζητάει πλήρη συμμόρφωση με τις διατά-
ξεις της SOLAS V/22.
Στην ανακοίνωσή της 14/2022, η Ναυτιλιακή 
Αρχή της Αυστραλίας (Australian Maritime 
Safety Agency – AMSA) τονίζει τη σημασία της 
διασφάλισης της ορατότητας της γέφυρας σε 
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Σχήμα 1: Σκοτεινός το-
μέας γέφυρας πλοίου με 
φορτίο καταστρώματος  
 
Πηγή: IMO Rules: 
Navigation Bridge 
Visibility

Σχήμα 2: Η ορατότητα μέσα 
από τη γέφυρα 
 
Πηγή: Wärtsilä Bridge 
Visibility

Ο ΟΡΙΖΟΝΤΑΣ ΑΠΟ ΤΗ ΓΕΦΥΡΑ

όλα τα πλοία που πλέουν στα αυστραλιανά ύδατα. 
Υπενθυμίζει λοιπόν στους διαχειριστές, στους 
πλοιάρχους και στους αξιωματικούς γέφυρας 
τις απαιτήσεις για:

•  Την τήρηση φυλακής γέφυρας ανά πάσα 
στιγμή με επαγγελματισμό, ώστε να δια-
σφαλίζεται η επίγνωση της κατάστασης 
(situational awareness) και του κινδύνου 
σύγκρουσης με όλα τα διαθέσιμα μέσα 
που είναι κατάλληλα για τις επικρατούσες 
συνθήκες (COLREGS Rule 5).

•  Την επιβεβαίωση ότι υπάρχει η κατάλληλη 
ορατότητα της γέφυρας, με ιδιαίτερη 
έμφαση στις απαιτήσεις του κανονισμού 
SOLAS V/22.

Πλοία μήκους τουλάχιστον 55 μ., που ναυπη-
γήθηκαν την ή μετά την 1η Ιουλίου 1998, πρέ-
πει να πληρούν μεταξύ άλλων τις ακόλουθες 
απαιτήσεις:

•  Η επιφάνεια της θάλασσας από τη θέση 
χειρισμών (conning station) δεν πρέπει να 
αποτελεί σκοτεινό τομέα περισσότερο από 
δύο μήκη πλοίων ή 500 μ., όποιο είναι 
μικρότερο, ενώ η γωνία που σχηματίζει 
με το υψηλότερο φορτίο καταστρώματος 
να φτάνει έως τις 10° εκατέρωθεν σε όλες 
τις συνθήκες βυθίσματος, διαγωγής και 
ύψους φορτίου καταστρώματος (σχήμα 1).

•  Κανένας τυφλός τομέας, που προκαλείται 
από φορτίο, εξοπλισμό φορτίου ή άλλα 
εμπόδια έξω και πλώρα από τη γέφυρα, 
που εμποδίζει την ορατότητα της επι-
φάνειας της θάλασσας όπως φαίνεται 
από τη θέση χειρισμών, δεν πρέπει να 
υπερβαίνει τις 10°. Το συνολικό τόξο των 
τυφλών τομέων δεν πρέπει να υπερβαίνει 
τις 20°. Ωστόσο, σύμφωνα με την περι-
γραφή της προηγούμενης παραγράφου, 
ο τυφλός τομέας σε κάθε πλευρά δεν 
πρέπει να υπερβαίνει τις 5°.

•  Το οριζόντιο οπτικό πεδίο από τη θέση 
χειρισμών εκτείνεται σε ένα τόξο του-
λάχιστον 225°, δηλαδή από την πλώρη 
προς τη γέφυρα από κάθε πλευρά και έως 
τουλάχιστον 22,5° πίσω από τη γέφυρα, 

δηλαδή 112,5° από κάθε πλευρά (90 + 
22,5). 

•  Από κάθε φτερό της γέφυρας (bridge 
wing), το οριζόντιο οπτικό πεδίο θα 
εκτείνεται σε ένα τόξο τουλάχιστον 225°, 
δηλαδή από το δεξί φτερό τουλάχιστον 
45° από αριστερά στην πλώρη και στη 
συνέχεια από την πλώρη προς τα δεξιά 
έως 180° στην ίδια πλευρά του πλοίου.

• Από τη θέση πηδαλιουχίας, το οριζόντιο 
οπτικό πεδίο πρέπει να εκτείνεται σε ένα 
τόξο από μπροστά έως τουλάχιστον 60° 
σε κάθε πλευρά του πλοίου.

• Ολόκληρη η πλευρά του πλοίου πρέπει να 
είναι ορατή από το φτερό της γέφυρας.

Ενώ ορισμένα κράτη σημαίας εκδίδουν έγγραφα 
που επιτρέπουν στα πλοία να μεταφέρουν φορτίο 
μέχρι το επίπεδο των παραθύρων της γέφυρας, 
η Αυστραλία είναι της άποψης ότι η SOLAS 
δεν προβλέπει τέτοιες εκπτώσεις και ότι τέτοια 
έγγραφα δεν πρέπει να γίνονται δεκτά για λόγους 
συμμόρφωσης με την AMSA. Σε διαφορετική 
περίπτωση και αν η AMSA διαπιστώσει ότι η 
μεταφορά ειδικού φορτίου, όπως πτερύγια 
ανεμογεννητριών και πύργοι, σε μη εξειδικευ-
μένο σκάφος δημιουργεί σαφή κίνδυνο για την 
ασφαλή ναυσιπλοΐα λόγω περιορισμού της ορα-
τότητας της γέφυρας, το πλοίο μπορεί να κρα-
τηθεί (detention) και να ζητηθεί από το πλοίο να 
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ξεφορτώσει το φορτίο μέχρι συμμόρφωσης με 
τις διατάξεις της SOLAS.
Οι ιδιοκτήτες, οι διαχειριστές και οι πλοίαρχοι 
των πλοίων, λαμβάνοντας υπόψη τα παραπάνω, 
πρέπει να διασφαλίσουν τη σωστή φόρτωση 
και στοιβασία των φορτίων του καταστρώμα-
τος. Ακόμα και αν το κράτος σημαίας ενός 
πλοίου έχει χορηγήσει εξαίρεση από τις ελάχι-
στες απαιτήσεις ορατότητας της γέφυρας που 
καθορίζονται στη SOLAS, πρέπει το πλοίο που 
έχει φορτώσει κατ’ εξαίρεση να ζητήσει την 
έγκριση της Αυστραλίας πριν από την είσοδο 
στα ύδατά της.

ΛΆΘΗ ΚΆΙ ΔΙΟΡΘΩΤΙΚΕΣ  
ΚΙΝΗΣΕΙΣ ΓΙΆ ΤΟ ΆΤΎΧΗΜΆ  
ΤΟΎ «EVER FORWARD»
Στις 13 Μαρτίου 2022 και 20.18 τοπική ώρα, 
το πλοίο μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων 
«Ever Forward», μήκους 334 μ. και μεταφορι-
κής ικανότητας 11.850 TEUs, προσάραξε στον 
κόλπο Chesapeake στη Βαλτιμόρη-Μέριλαντ 
των ΗΠΑ. Πολύ μεγάλη τύχη ότι ο βυθός στο 
σημείο προσάραξης είναι αμμώδης και το 
εξωτερικό κέλυφος του πλοίου (hull) έμεινε 
ανέπαφο και δεν υπήρξε κανενός είδους 
ρύπανση.
Για την αποκατάσταση της προσάραξης και 
προκειμένου το πλοίο να επιπλεύσει, χρει-
άστηκαν 35 ημέρες προσπαθειών από δύο 
πλοία εκβάθυνσης, τα οποία απομάκρυναν 
περίπου 150.000 κ.μ. υλικών από τον πυθ-
μένα γύρω από το πλοίο, πέντε ρυμουλκά και 
πλωτούς γερανούς για την απομάκρυνση 505 
εμπορευματοκιβωτίων. Τελικά, το πλοίο επέ-
πλευσε στις 17 Απριλίου 2022 και συνέχισε το 
ταξίδι του. Το κόστος βέβαια ήταν πολλαπλά-
σιο του κόστους για την αποκατάσταση λόγω 
καθυστερήσεων παράδοσης εμπορευματο-
κιβωτίων, αποθήκευσης και επαναφόρτωσης 
των εμπορευματοκιβωτίων που αφαιρέθηκαν 
αν αυτά δεν είχαν προωθηθεί στον προορισμό 
τους με άλλα πλοία. Και πώς τελικά το πλοίο 
κατέληξε στα αβαθή και βγήκε από τα όρια του 
διαύλου τον οποίο επρόκειτο να διαπλεύσει;
Το πόρισμα από την Αμερικανική Ακτοφυ-
λακή, που δημοσιοποιήθηκε στις 7 Δεκεμ-
βρίου 2022, αναφέρει ως πρωταρχική αιτία 
την απόσπαση της προσοχής του πλοηγού και 
την απώλεια ελέγχου της κατάστασης στην 
οποία βρισκόταν το πλοίο τη συγκεκριμένη 
στιγμή λόγω της ενασχόλησής του με το 
κινητό του τηλέφωνο (αποστολή μηνυμάτων, 
emails) και σε δεύτερο χρόνο πολύ φτωχή 
διαχείριση στους πόρους γέφυρας (Bridge 
Resource Management). Είναι βέβαιο ότι, αν 
μελετήσουμε την αλληλουχία των γεγονότων, 

θα διαπιστώσουμε ότι υπάρχει μια τεράστια 
αλυσίδα λαθών τα οποία οδήγησαν στην προ-
σάραξη του πλοίου. Ας πάρουμε τα πράγματα 
με τη σειρά: 

1.  Το σχέδιο πλου εσωτερικών υδάτων 
(inner port passage plan) δεν δια-
σταυρώθηκε με τη φορητή μονάδα του 
πλοηγού (Portable Pilot Unit).

2.  Ο πλοίαρχος δεν ήταν στη γέφυρα κατά 
το συνολικό διάστημα που το πλοίο 
διαπλέει τον δίαυλο ή τουλάχιστον 
μέχρι να επιβεβαιώσει την ενσωμά-
τωση του πλοηγού στην ομάδα γέφυ-
ρας.

3. Ο πλοηγός δεν διασταύρωσε ποτέ τη 
θέση του πλοίου σε σχέση με τα μέσα 
του πλοίου (PPU Vs ECDIS).

4. Ο ανθυποπλοίαρχος, ακόμα και την 
τελευταία στιγμή και ενώ βλέπει ότι το 
πλοίο κινδυνεύει άμεσα, δήλωσε μόνο 
την πορεία στον πλοηγό χωρίς να τον 
ειδοποιήσει για τον κίνδυνο και τελικά 
να επιχειρήσει αλλαγή αμέσως μετά την 

ενημέρωση, εφόσον ο πλοίαρχος δεν είναι στη 
γέφυρα και ο πλοηγός έχει χάσει το πλοίο και 
την κατάσταση (εδώ έπαιξε ρόλο η εθνικότητα 
του πλοηγού και η διαφορά στην εξουσία όπως 
την αντιλαμβανόταν ο ανθυποπλοίαρχος).

5. Ο πλοηγός δεν ανησύχησε καθόλου για τη 
θέση του πλοίου, αρκούσε μόνο μια ματιά 
για να καταλάβει ότι το πλοίο έβγαινε εκτός 
διαύλου (σημαντήρες), αλλά ούτε αυτό έπραξε, 

γεγονός που δείχνει τη βύθιση της προσοχής 
του σε ολότελα διαφορετικά καθήκοντα από 
αυτά της ασφαλούς πλοήγησης. 

6. Ο πλοηγός έδειξε την απαιτούμενη προσοχή 
στην πλοήγηση με το σκεπτικό της άνεσης 
που του δίνει η εμπειρία του στον διάπλου του 
συγκεκριμένου διαύλου («το έχω κάνει πολ-
λές φορές, είμαι άνετος, ας στείλω και κανένα 
email»), αλλά απόντος του πλοιάρχου κανείς 
δεν τον επανάφερε στα καθήκοντά του (μπο-
ρεί να γίνει χωρίς να υπάρξει ενόχληση από 
μέρους του πλοηγού).

Τα παραπάνω λάθη ή οι επικίνδυνες σκέψεις σχη-
μάτισαν μια μεγάλη αλυσίδα που κανένας και τίποτα 
δεν κατάφερε να αφαιρέσει έστω και ένα. Με την 
αφαίρεση έστω και ενός, το πλοίο δεν θα προσάραζε 
και δεν θα είχε υποστεί την περιπέτεια αποκατάστα-
σης και το ανάλογο κόστος. Τι μπορούμε όμως να 
κάνουμε για να αποφύγουμε στο μέλλον παρόμοια 
ατυχήματα;

Διορθωτικές κινήσεις (Corrective actions): Το περι-
στατικό πρέπει να σταλεί σε όλα τα πλοία, ώστε 
να συζητηθεί στο πλαίσιο του safety committee 
meeting των πλοίων και τα συμπεράσματα μαζί 
με προτάσεις για τη μη επανάληψη. Τα αποτελέ-
σματα να συγκεντρωθούν και να εκπονηθεί σεμι-
νάριο εκπαίδευσης επικεντρωμένο στα λάθη και 
στην αλλαγή συμπεριφοράς των αξιωματικών στη 
γέφυρα. Το σύνθημα πρέπει να είναι ένα: πάνω από 
όλα η ασφάλεια του πλοίου. Τίποτα δεν μπορεί να 
είναι εμπόδιο μπροστά στην ασφαλή ναυσιπλοΐα, 
ακόμα και η εμπειρία των πλοηγών. Η παρουσία 
του πλοιάρχου κρίνεται απαραίτητη όταν το πλοίο 
πλέει σε περιορισμένα νερά είτε υπάρχει πλοηγός 
στη γέφυρα είτε όχι. 
Τέλος, όλα τα μέλη της ομάδας γέφυρας οφείλουν 
να ενεργούν με επαγγελματισμό και σύμφωνα με τις 
διαδικασίες που προβλέπονται στη διαχείριση της 
ομάδας. Αυτό αποτελεί ύψιστη ευθύνη του πλοι-
άρχου που στην περίπτωση του «Ever Forward» o 
ηγέτης και η ηγεσία του απουσίαζαν από τη γέφυρα 
και το πλοίο γενικότερα. 
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Σίγουρα η χωρητικότητα θα βαίνει 
υψηλότερη με όλα τα νεόκτιστα 
πλοία που θα εισέρχονται στην 
αγορά, αλλά αυτό δεν αναμένεται 
να επηρεάσει δραστικά και άμεσα 
τη ναυλαγορά, καθώς τα νεόκτιστα 
πλοία είτε είναι ιδιοκτησίας των 
εταιρειών τακτικών γραμμών είτε 
είναι ναυλωμένα ήδη από αυτές 
βάσει μακροχρόνιων συμφωνιών. 
Κανείς θα πρέπει να βάλει στην εξί-
σωση και τους καινούργιους περι-
βαλλοντικούς κανονισμούς μείωσης 
ρύπων, οι οποίοι μόλις ξεκίνησαν το 
2023 και αναμένεται να έχουν ως 
αποτέλεσμα τη μείωση των ταχυ-
τήτων, κάτι που, σε συνδυασμό με 
πωλήσεις για διάλυση παλιότερων 
πλοίων, θα εξισορροπήσει όσο το 
δυνατόν περισσότερο τη διαφορά 
ζήτησης και προσφοράς.
Η πολιτική της Κίνας στην παν-
δημία μόλις άλλαξε, και έτσι θα 
πρέπει να περιμένουμε να δούμε 
τα αποτελέσματα αυτής της νέας 
πολιτικής, αλλά σίγουρα βαίνουμε 
σε μια εποχή απρόσκοπτης θεω-
ρητικά παραγωγής, χωρίς προβλή-
ματα. Πιο σημαντικό είναι όμως να 
δούμε τι αποτέλεσμα θα έχουν το 
2023 ο συνεχιζόμενος πόλεμος της 
Ουκρανίας στην Ευρώπη καθώς και 

οι πληθωριστικές πιέσεις που υφί-
στανται οι μεγαλύτεροι παγκοσμίως 
καταναλωτές, ΗΠΑ και ΕΕ, που σε 
μεγάλο βαθμό καθορίζουν και την 
εξέλιξη της αγοράς στα εμπορευ-
ματοκιβώτια γενικώς.
Η μετατόπιση ροών από τη δυτική 
στην ανατολική ακτή είναι, κατά 
την άποψή μου, κάτι παροδικό και 
αποτέλεσμα των τεράστιων καθυ-
στερήσεων που είχαμε παρατηρή-
σει τον τελευταίο χρόνο σε λιμάνια 
όπως το Λος Άντζελες, το Όουκλαντ, 
κ.λπ. Έχουμε πλέον περάσει σε μια 
κατάσταση αποκλιμάκωσης σε ό,τι 
αφορά τη λιμενική συμφόρηση και 
άρα σύντομα αναμένεται και μια πιο 
μεγάλη ισορροπία στις ροές των 
προϊόντων προς τις ακτές των ΗΠΑ.
Τέλος, ο ρόλος της Κίνας θα παρα-
μείνει βασικός στο άμεσο μέλλον, 
καθώς είναι, κατά πολύ σε διαφορά 
με τους άλλους, ο μεγαλύτερος και 
φθηνότερος εξαγωγέας καταναλωτι-
κών προϊόντων. Φυσικά και λόγω των 
δυσκολιών του κορονοϊού είδαμε 
εταιρείες να κοιτάζουν έμπρακτα 
εναλλακτικές παραγωγής, αλλά 
σήμερα κανείς δεν μπορεί να μην 
υπολογίζει την Κίνα μόνο και μόνο 
καθαρά από την άποψη της οικονο-
μίας κλίμακας σε όλα τα επίπεδα.

ΥΓΙΗ ΤΑ ΕΠΙΠΕΔΑ  
ΝΑΥΛΩΝ ΤΟ 2023

του  
Φίλιππου Προκοπάκη, 
Commercial Director της 
Danaos Shipping Co. Ltd.

Είναι πλέον ευδιάκριτο ότι έχουμε περάσει σε μια «νέα» εποχή ναύλων, όπου οι μειώσεις  
τόσο στα ύψη των ναύλων αλλά και στη διάρκεια των συμβολαίων είναι πλέον εμφανείς, πάντα 
συγκρίνοντας αυτά με ό,τι είχαμε ζήσει τα τελευταία δύο χρόνια. Σίγουρα η προσφορά πλοί-
ων είναι ακόμη περιορισμένη, ειδικά σε πλοία μεγαλύτερης χωρητικότητας (panamax & above), 
και αυτό σημαίνει ότι τα επίπεδα, παρότι χαμηλότερα, θα παραμείνουν για το 2023 υγιή και 
υψηλότερα από τους ιστορικούς μέσους όρους, κάτι που μας γεμίζει με αισιοδοξία.

ΝΑΥΛΑΓΟΡΑ
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Επιμέλεια:

Γιάννης Θεοδωρόπουλος, 
Μάνος Χαρίτος

COMMODITIES
ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΙΚΑ ΑΓΑΘΑ: 
Από την παραγωγή στη διακίνηση  
και στην κατανάλωση

ΞΗΡΑ ΦΟΡΤΙΑ

ΆΝΘΡΆΚΆΣ

Σε ιστορικά υψηλά επίπεδα η κατανάλωση το 2022
H παγκόσμια κατανάλωση άνθρακα έφτασε πέρυσι σε ιστορικά 
υψηλά επίπεδα, ενώ εκτιμάται ότι θα παραμείνει σε παρό-
μοια επίπεδα τα επόμενα έτη, εάν δεν ληφθούν ισχυρότερα 
μέτρα για τη μετάβαση σε μια μηδενικών εκπομπών οικονομία, 
σημειώνει έκθεση του Διεθνούς Οργανισμού Ενέργειας.
Η επάνοδος της χρήσης άνθρακα δεν αποτελεί έκπληξη, 
καθώς η ρωσική εισβολή στην Ουκρανία έφερε στο προσκή-
νιο το ορυκτό καύσιμο, του οποίου η τιμή είναι αρκετά πιο 
ανταγωνιστική έναντι άλλων.
Οι εκτιμήσεις του Διεθνούς Οργανισμού Ενέργειας κάνουν λόγο 
για άνοδο της κατανάλωσης άνθρακα κατά 1,2%, ξεπερνώντας 
τους 8 δισ. τόνους σε ένα έτος για πρώτη φορά, αλλά και το 
αμέσως προηγούμενο ρεκόρ του 2013. Σύμφωνα με τις ίδιες 
εκτιμήσεις, η κατανάλωση άνθρακα θα παραμείνει σταθερή έως 
το 2025, καθώς η ισχυρή ζήτηση των ασιατικών οικονομιών θα 
αντισταθμίσει τυχόν πτώσεις από άλλες χώρες.
Τη μεγαλύτερη αύξηση στη ζήτηση άνθρακα θα καταγράψει η 
Ινδία (7%), ακολουθούμενη από την ΕΕ (6%) και την Κίνα (0,4%).

Ινδονησία: Αύξηση της παραγωγής στις άμεσες βλέψεις
Σε αύξηση της παραγωγής άνθρακα στους 694 εκατ. τόνους 
το 2023 στοχεύει η Ινδονησία, προκειμένου να καλύψει την 
εγχώρια ζήτηση αλλά και τις ανάγκες των εξαγωγών, ανακοί-
νωσε πρόσφατα το Υπουργείο Ενέργειας και Ορυκτών Πόρων 
της χώρας.

Σύμφωνα με την Indonesian Coal Mining 
Association (APBI), η χώρα πράγματι θα πρέπει 
να αυξήσει την παραγωγή της το 2023, καθώς η 
ζήτηση από Κίνα και Ινδία είναι υψηλή, ενώ και οι 
ευρωπαϊκές χώρες, λόγω της απουσίας των ρωσι-
κών φορτίων, θα στραφούν στον άνθρακα της Ινδο-
νησίας για τις ενεργειακές τους ανάγκες. Μάλιστα 
φέτος οι εξαγωγές άνθρακα της Ινδονησίας στην 
Ευρώπη εκτοξεύτηκαν στους 4-5 εκατ. τόνους, 
σπάζοντας κάθε ρεκόρ. Είναι χαρακτηριστικό ότι 
οι αντίστοιχες ροές τα προηγούμενα έτη μετά βίας 
άγγιζαν τους 500.000 τόνους.

Η επιστροφή του Ηνωμένου Βασιλείου
Στον άνθρακα φαίνεται πως στρέφεται το Ηνωμένο 
Βασίλειο, προκειμένου να διασφαλίσει τις ανάγκες 
της βιομηχανίας χάλυβα. Πιο συγκεκριμένα, πρό-
σφατα δόθηκε έγκριση για τη λειτουργία ανθρα-
κωρυχείου το οποίο θα παράγει μεταλλουργικό 
άνθρακα. Το project αυτό, αξίας 165 εκατ. λιρών, 
αναμένεται να δημιουργήσει περίπου 500 θέσεις 
εργασίας και σηματοδοτεί την πρώτη φορά εντός 
των τελευταίων τριάντα ετών που project για νέο 
ανθρακωρυχείο λαμβάνει έγκριση.
Η κίνηση του Λονδίνου φαίνεται πως αποσκοπεί 
στην αυτάρκεια της χώρας όσον αφορά τις ανά-
γκες μεταλλουργικού άνθρακα. Μάλιστα, όπως 
σημειώνουν οι Financial Times, σε περίπτωση που 

το ανθρακωρυχείο δεν λειτουργήσει, το Ηνωμένο 
Βασίλειο θα χρειαστεί να εισαγάγει άνθρακα για την 
παραγωγή χάλυβα.
Η παραγωγή μεταλλουργικού άνθρακα από το ορυ-
χείο αναμένεται να ανέρχεται σε 3 εκατ. τόνους 
ετησίως, δηλαδή στο 18% της ετήσιας κατανάλω-
σης του Ηνωμένου Βασιλείου.
Σημειώνεται ότι η απόφαση του Λονδίνου να προ-
χωρήσει με το συγκεκριμένο project έχει προ-
καλέσει δριμείες αντιδράσεις, καθώς θεωρείται 
«πισωγύρισμα» στην πολιτική που έχει χαράξει το 
Ηνωμένο Βασίλειο με επίκεντρο το περιβάλλον.

ΣΙΔΗΡΟΜΕΤΆΛΛΕΎΜΆ – ΧΆΛΎΒΆΣ

Πτώση στην παγκόσμια παραγωγή χάλυβα
Πτώση σημείωσε τον Νοέμβριο του 2022 η παρα-
γωγή χάλυβα των 64 χωρών που παρέχουν τα στοι-
χεία τους στη Διεθνή Ένωση Χάλυβα.
Συγκεκριμένα, η παραγωγή αυτών των χωρών δια-
μορφώθηκε στους 139,1 εκατ. τόνους, καταγράφο-
ντας πτώση 2,6%. Για ακόμα έναν μήνα, όπως είναι 
φυσικό, η Κίνα βρέθηκε στην κορυφή, με παραγωγή 
74,5 εκατ. τόνων, αυξημένη κατά 7,3%. Ακολού-
θησε η Ινδία με 10,4 εκατ. τόνους (+5,7%), ενώ 
στην τρίτη θέση βρέθηκε η Ιαπωνία με 7,2 εκατ. 
τόνους, η οποία ωστόσο κατέγραψε πτώση 10,7% 
σε ετήσια βάση.
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Ένα εργοστάσιο πράσινου χάλυβα στη Φινλανδία
H νορβηγική Blastr Green Steel σχεδιάζει μια 
επένδυση ύψους $4,3 δισ. για την κατασκευή ενός 
εργοστασίου χάλυβα χαμηλών εκπομπών στη Φιν-
λανδία, σε ένα από τα μεγαλύτερα βιομηχανικά 
projects στη χώρα. Η Blastr υπέγραψε επιστολή 
προθέσεων με τη Fortum Oyj για το συγκρότημα 
στο οποίο θα λάβει χώρα το project: σε μια βιο-
μηχανική περιοχή στο Inkoo, στις νότιες ακτές της 
Φινλανδίας.
Ο χάλυβας για βιομηχανική χρήση αποτελεί μία από 
τις πλέον ρυπογόνες πρώτες ύλες, ενώ η μείωση 
του περιβαλλοντικού αποτυπώματος περιλαμβάνει 
τη χρήση υδρογόνου που παράγεται από ανανεώ-
σιμες πηγές ενέργειας. Ένας αριθμός εταιρειών, 
συμπεριλαμβανομένων της σουηδικής SSAB AB 
και της φινλανδικής Outokumpu Oyj, εξερευνούν 
τεχνολογίες πράσινου χάλυβα, ο οποίος ωστόσο 
δεν παράγεται σε ποσότητες τέτοιες που να προ-
ορίζονται για βιομηχανική χρήση.
Το εργοστάσιο της Blastr θα μπορεί να παράγει 
ετησίως 2,5 εκατ. τόνους πράσινου χάλυβα από 
το 2026. Η νορβηγική εταιρεία επέλεξε τη Φιν-
λανδία λόγω της αφθονίας της χώρας σε αιολική 
ενέργεια, σύμφωνα με τον επικεφαλής της, Hans 
Fredrik Wittusen. Σε συνέντευξή του σε φινλανδική 
εφημερίδα, ο κ. Wittusen ανέφερε ότι η Blastr θα 
επιδιώξει χρηματοδότηση από τις κεφαλαιαγορές, 

ενώ η τελική επενδυτική απόφαση θα ληφθεί στις 
αρχές του 2025.

ΣΙΤΗΡA 

Βραζιλία: Προς ρεκόρ παραγωγής
Ρεκόρ παραγωγής σιτηρών αναμένει για τη Βραζι-
λία η Conab, η στατιστική υπηρεσία της χώρας της 
Λατινικής Αμερικής.
Συγκεκριμένα, η παραγωγή σιτηρών της Βραζιλίας 
θα ανέλθει στους 312,2 εκατ. τόνους το 2022/2023, 
σύμφωνα με την τελευταία εκτίμηση της Conab. 
H παραγωγή σόγιας θα καταγράψει άνοδο 22,2% 
σε ετήσια βάση, φτάνοντας στους 153,48 εκατ. 
τόνους, ενώ η παραγωγή καλαμποκιού θα αγγίξει 
τους 125,83 εκατ. τόνους.
Οι αμέσως προηγούμενες εκτιμήσεις της Conab 
έκαναν λόγο για παραγωγή 153,54 εκατ. τόνων 
σόγιας και 126,4 εκατ. τόνων καλαμποκιού.

ΣΙΤΆΡΙ

Χαμόγελα στην Αυστραλία
Αυξημένες κατά 9,8% αναμένονται από το αμερι-
κανικό Υπουργείο Γεωργίας οι εξαγωγές σιταριού 
της Αυστραλίας για το εμπορικό έτος 2022/2023 
(Ιούλιος-Ιούνιος), εν μέσω ισχυρών βροχοπτώσεων 
που έπληξαν τη χώρα τον Νοέμβριο.
Για τρίτο συνεχόμενο έτος, το φαινόμενο La Niña 
έπληξε τη χώρα με έντονες βροχοπτώσεις, οι 
οποίες εντούτοις βελτίωσαν τις συγκομιδές σιτα-
ριού. Η Αυστραλία, σύμφωνα με τις αμερικανικές 
εκτιμήσεις, θα εξαγάγει 36,6 εκατ. τόνους σιταριού.
Με βάση αυτά τα δεδομένα, το μερίδιο της Αυστρα-
λίας στις παγκόσμιες εξαγωγές σιταριού θα είναι 
στο 13,7% το 2022/2023, σύμφωνα με τον Filipe 
Gouveia, ναυτιλιακό αναλυτή της BIMCO.
Από την άλλη, ο άλλος μεγάλος εξαγωγέας σιτα-
ριού του νότιου ημισφαιρίου, η Αργεντινή, εκτιμάται 
ότι θα εξαγάγει 7,5 εκατ. τόνους σιταριού, σημειώ-
νοντας ετήσια μείωση 57,5%.
Οι ισχυρές σοδειές και εξαγωγές σιταριού της 
Αυστραλίας θα δώσουν ώθηση στη ζήτηση για 
Panamax, Supramax και Handysize πλοία στην Ασία. 
Ωστόσο, και στην περίπτωση που οι καλές επιδόσεις 
της Αυστραλίας επιβεβαιωθούν, η σταθερότητα στο 
παγκόσμιο εμπόριο σιταριού δύσκολα θα επιτευχθεί, 
σημειώνει η BIMCO.
«Τα παγκόσμια αποθέματα σιταριού εκτιμάται ότι 
θα μειωθούν κατά 8,9 εκατ. τόνους. Η επίλυση του 
πολέμου στην Ουκρανία παραμένει αναγκαιότητα 
για τη βελτίωση της παγκόσμιας διαθεσιμότητας 
σιταριού και για τον μετριασμό της “καταστροφής” 
της ζήτησης σε χώρες χαμηλού εισοδήματος», 
τονίζει ο κ. Gouveia.

COMMODITIES
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Το «Maria Energy» ήταν έμφορτο με περίπου 170.000 
κ.μ. LNG, ποσότητα αρκετή για την προμήθεια 
50.000 νοικοκυριών στη Γερμανία για έναν χρόνο.
«Η επιτυχής παράδοση του πρώτου πλήρους 
φορτίου στον τερματικό σταθμό της Uniper στο 
Wilhelmshaven αποτελεί απόδειξη της ισχυρής 
συνεργασίας μεταξύ της Uniper, της Venture Global 
και της Tsakos Energy Navigation. Η χρήση του 
LNG ως αξιόπιστης πηγής ενέργειας είναι ζωτι-
κής σημασίας για την ασφάλεια του εφοδιασμού 
για τη Γερμανία και την Ευρώπη. Δεσμευόμαστε 
να συνεισφέρουμε από την πλευρά μας, φέρνοντας 
περισσότερο LNG στην ευρωπαϊκή αγορά και ιδιαί-
τερα στη Γερμανία, μέσω των τερματικών σταθμών 
Wilhelmshaven και Brunsbüttel Regas», δήλωσε ο 
Niek den Hollander, CCO της Uniper, η οποία δια-
χειρίζεται τον τερματικό σταθμό στο Wilhelmshaven.

Θρόνος για δύο στις εξαγωγές
Την κορυφή των εξαγωγέων LNG μοιράστηκαν το 
2022 ΗΠΑ και Κατάρ, σύμφωνα με δεδομένα που 
δημοσίευσε το Bloomberg.
Συγκεκριμένα, το περασμένο έτος και οι δύο 
χώρες εξήγαγαν 81,2 εκατ. τόνους LNG. Οι ΗΠΑ, 
πάντως, θα είχαν αναρριχηθεί μόνες στην κορυφή 
των εξαγωγών LNG εάν δεν ξεσπούσε πυρκαγιά 
στη μονάδα Freeport LNG, στα μέσα του έτους, 
με αποτέλεσμα να τεθεί εκτός λειτουργίας για το 
υπόλοιπο του 2022. Η Rystad Energy εκτιμά ότι, 
εφόσον δεν λάμβανε χώρα αυτό το περιστατικό, 
οι αμερικανικές εξαγωγές LNG θα έφταναν στους 
86 εκατ. τόνους.

Σε περίπτωση επανέναρξης της λειτουργίας της 
Freeport LNG, οι εξαγωγές LNG των ΗΠΑ θα 
καταγράψουν αύξηση 11%, ξεπερνώντας τις αντί-
στοιχες του Κατάρ, κατά τη Rystad.
Οι ΗΠΑ, πάντως, θα πρέπει να καταβάλουν σημα-
ντικές προσπάθειες προκειμένου να διατηρηθούν 
στην κορυφή, λαμβάνοντας υπόψη τα φιλόδοξα 
projects του Κατάρ, προκειμένου να αυξήσει την 
εξαγωγική του δυναμικότητα LNG σε πάνω από 
100 εκατ. τόνους ετησίως. Οι εξελίξεις ωστόσο 
όσον αφορά τη ζήτηση είναι θετικές, καθώς η 
Ευρώπη, στην προσπάθειά της να ανακόψει την 
εξάρτησή της από τη Ρωσία, στρέφει το βλέμμα 
στις αμερικανικές προμήθειες.

Ο Καναδάς στον χάρτη των εξαγωγών
Σημαντικός παίκτης στην αγορά ενέργειας αποπειρά-
ται να καταστεί ο Καναδάς, μέσω νέου project, βάσει 
του οποίου θα εξάγει σε ετήσια βάση 12 εκατ. τόνους 
LNG. Το συγκεκριμένο project, με την ονομασία «Ksi 
Lisims LNG», προσβλέπει στην υγροποίηση και στην 
εξαγωγή 1,7 έως 2 δισ. κυβικών ποδιών ημερησίως, 
με εκτιμώμενη ημερομηνία εκκίνησης τα τέλη του 
2027 ή το 2028.
Όπως φαίνεται, οι κρίσιμες αλλαγές που λαμβάνουν 
χώρα στον παγκόσμιο χάρτη εμπορίου αποτελούν 
κινητήριο μοχλό πίσω από το συγκεκριμένο εγχεί-
ρημα. Συνεπώς, μέχρι το τέλος της δεκαετίας, η 
Βόρεια Αμερική αναμένεται να έχει καταστεί κόμβος 
συγκέντρωσης των LNG carriers, καθώς πληθώρα 
projects με στόχο την ανάπτυξη υποδομών εξαγω-
γής έχουν δρομολογηθεί.

ΥΓΡΑ 
ΦΟΡΤΙΑ

ΆΡΓΟ ΠΕΤΡΕΛΆΙΟ

Οι ΗΠΑ, καθαρός εξαγωγέας το 2023
Καθαρός εξαγωγέας πετρελαίου αναμένεται να 
καταστούν οι ΗΠΑ το 2023, καθώς η ισχυρότερη 
οικονομία του κόσμου λαμβάνει κεντρικό ρόλο 
στον παγκόσμιο ενεργειακό χάρτη. Δημοσίευμα του 
Reuters υπογραμμίζει ότι οι εξαγωγές πετρελαίου 
των ΗΠΑ ενδέχεται να ξεπεράσουν τις εισαγωγές 
το 2023, σενάριο που έχει να πραγματοποιηθεί από 
τον Β΄ Παγκόσμιο Πόλεμο.
Οι ΗΠΑ καταναλώνουν περίπου 20 εκατ. βαρέλια 
πετρελαίου ανά ημέρα, ενώ η παραγωγή τους δια-
μορφώνεται περίπου στα 13 εκατ. βαρέλια/ημέρα. 
Συνεπώς, φαντάζει δύσκολο οι εξαγωγές να ξεπερά-
σουν τις εισαγωγές. Όμως, τον Νοέμβριο του 2022, 
οι εισαγωγές των ΗΠΑ διαμορφώθηκαν στα 1,1 εκατ. 
βαρέλια/ημέρα, δηλαδή στα χαμηλότερα επίπεδά 
τους από την αρχή καταγραφής δεδομένων το 2001.
Προκειμένου οι ΗΠΑ να καταστούν καθαρός εξαγω-
γέας, πρέπει είτε η παραγωγή τους να αυξηθεί είτε η 
κατανάλωσή τους να μειωθεί. Πάντως, οι εκτιμήσεις 
για τη ζήτηση κάνουν λόγο για 20,51 εκατ. βαρέλια/
ημέρα το 2023. Εφόσον αυτή η πρόβλεψη επιβεβαι-
ωθεί, η παραγωγή θα χρειαστεί να αυξηθεί.
Άλλωστε, οι αμερικανικές εταιρείες προσβλέπουν 
σε άνοδο των εξαγωγικών τους ικανοτήτων, δεδο-
μένου ότι το ρωσικό πετρέλαιο συνιστά ένα μη επι-
θυμητό εμπόρευμα, τουλάχιστον στη Δύση. Συνεπώς, 
υπάρχει η ευκαιρία για τις αμερικανικές εταιρείες να 
καλύψουν ένα μέρος της δυτικής ζήτησης που έχει 
απολέσει η Ρωσία.

Πιθανό νέο ράλι στις τιμές
Ανησυχητικές διαφαίνονται οι εκτιμήσεις του Διε-
θνούς Οργανισμού Ενέργειας (IEA) αναφορικά με τις 
τιμές πετρελαίου. Πιο συγκεκριμένα, ο Οργανισμός 
δεν αποκλείει το ενδεχόμενο εκ νέου αύξησης των 
τιμών, ενώ εκτιμά ότι η ζήτηση για πετρέλαιο θα 
διαμορφωθεί σε υψηλότερα του μέχρι πρότινος επί-
πεδα για το 2023.
Ειδικότερα, η ζήτηση το 2023 αναμένεται να αυξηθεί 
κατά 1,7 εκατ. βαρέλια πετρελαίου ανά ημέρα, ενώ οι 
χώρες του OPEC+ έχουν περιορίσει την παραγωγή 
τους, το ρωσικό πετρέλαιο συνιστά παρελθόν (στη 
θεωρία) από τις ευρωπαϊκές αγορές και η κινεζική 
ζήτηση αναμένεται να αυξηθεί λόγω της άρσης των 
περιορισμών. Συνεπώς, και καθώς διανύουμε τους 

χειμερινούς μήνες, ένα ράλι των τιμών πετρελαίου 
δεν μπορεί να αποκλειστεί.
Παράλληλα, στο ίδιο μήκος κύματος φαίνεται πως 
κινείται και η τράπεζα Goldman Sachs, η οποία εκτί-
μησε, με επίκεντρο την άρση των περιορισμών στην 
Κίνα, πως οι τιμές πετρελαίου θα αυξηθούν κατά $15/
βαρέλι βραχυπρόθεσμα.

Αύξηση της παραγωγής από τον OPEC
Η παραγωγή πετρελαίου του OPEC αυξήθηκε τον 
Δεκέμβριο, όπως καταδεικνύουν έρευνες τόσο του 
Bloomberg όσο και του Reuters, με τη Νιγηρία να 
αποτελεί τον οδηγό αυτής της αύξησης.
Το Bloomberg κάνει λόγο για αύξηση 150.000 βαρε-
λιών/ημέρα έναντι του Νοεμβρίου, ενώ το Reuters 
για αύξηση 120.000 βαρελιών/ημέρα, στα 29 εκατ. 
βαρέλια/ημέρα, παρά τη συμφωνία του OPEC+ για 
μείωση της παραγωγής προς στήριξη της αγοράς.
Η Νιγηρία, η οποία για αρκετές δεκαετίες πλήττεται 
από περιστατικά κλοπών στις υποδομές πετρελαίου, 
κατάφερε να περιορίσει σε έναν βαθμό αυτά τα φαινό-
μενα και να αυξήσει την παραγωγή της τον περασμένο 
Δεκέμβριο κατά 170.000 βαρέλια/ημέρα.
Καθώς η ζήτηση πετρελαίου είχε ανακάμψει το 2022, 
ο OPEC+ είχε αυξήσει την παραγωγή του κατά το 
μεγαλύτερο διάστημα του έτους. Τον Νοέμβριο, 
ωστόσο, και με τις τιμές να κατρακυλούν, ο Οργα-
νισμός προχώρησε στη μεγαλύτερη περικοπή της 
παραγωγής από τις πρώτες ημέρες της πανδημίας 
το 2020. Η απόφαση έκανε λόγο για μείωση της 
παραγωγής κατά 2 εκατ. βαρέλια/ημέρα, με τα 1,27 
εκατ. βαρέλια να αφορούν τις χώρες του OPEC.  
O στόχος διατηρήθηκε και τον Δεκέμβριο.
Με την αύξηση της παραγωγής της Νιγηρίας τον 
Δεκέμβριο, η συμμόρφωση των χωρών στις προκα-
θορισμένες περικοπές έπεσε στο 161% από το 163% 
τον Νοέμβριο.

ΎΓΡΟΠΟΙΗΜΕΝΟ ΦΎΣΙΚΟ AΕΡΙΟ (LNG)

Με ελληνόκτητο πλοίο η πρώτη παράδοση στον 
γερμανικό τερματικό Wilhelmshaven
Στις 3 Ιανουαρίου παραδόθηκε το πρώτο φορτίο LNG 
στον νέο τερματικό της Γερμανίας στο Wilhelmshaven 
με το ελληνόκτητο πλοίο «Maria Energy».
Το πλοίο της Tsakos Energy Navigation είχε φορτώσει 
LNG στο Calcasieu Pass των ΗΠΑ στις 19 Δεκεμ-
βρίου, πριν τελικά το φορτίο παραδοθεί στη Γερμανία.

COMMODITIES
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ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΕΣ 
ΕΠΕΝΔΥΣΕΙΣ

Ανάλυση των Γιάννη Θεοδωρόπουλου και Μάνου Χαρίτου

Η ανάλυση πραγματοποιήθηκε με δεδομένα της VesselsValue έως τα μέσα Δεκεμβρίου 2022.

ΟΙ ΑΝΤΙΡΡΟΠΕΣ 
ΤΑΣΕΙΣ ΚΑΙ 
ΤΑ ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ

Μεγάλο ενδιαφέρον παρουσίασε το 2022 για τον 
ναυτιλιακό αναλυτή, καθώς το περασμένο έτος έλα-
βαν χώρα πολλές και σημαντικές μεταβολές στις 
ναυτιλιακές αγορές, στον απόηχο κυρίως της ρωσι-
κής εισβολής στην Ουκρανία.
Η πολυαναμενόμενη ανάκαμψη των δεξαμενόπλοιων 
ήρθε, καθώς οι κυρώσεις στη μεταφορά ρωσικών 
φορτίων είχαν ως αποτέλεσμα πετρέλαιο και προϊ-
όντα αυτού να μεταφέρονται στην Ευρώπη από πιο 
μακρινές αποστάσεις, δίνοντας ώθηση στα τονομί-
λια. Η ανάκαμψη μεταξύ των διαφορετικών μεγεθών 
δεξαμενόπλοιων δεν ήταν ισομερής, με τα product 
tankers να προπορεύονται έναντι των μεγαλύτερων. 
Στο ίδιο μήκος κύματος και τα LNG carriers, που 
είδαν τους ναύλους τους να εκτοξεύονται έως και 
πάνω από τα $400.000/ημέρα, καθώς η ζήτηση 
για υγροποιημένο φυσικό αέριο ήταν υψηλή εν τη 
απουσία των ρωσικών ενεργειακών αγαθών, ενώ η 
προσφορά πλοίων περιορισμένη.
Στα bulk carriers, οι ναύλοι σαφέστατα δεν ακολού-
θησαν την ίδια εκρηκτική πορεία συγκριτικά με το 
2021 και κατεγράφη σημαντική μεταβλητότητα. Η 
Κίνα και το 2022 αποτέλεσε τον παράγοντα Χ για 
τη ναυλαγορά, καθώς η αποδυναμωμένη ζήτηση 
για iron ore συγκράτησε χαμηλά τους ναύλους των 
Capesizes. Στο ίδιο μήκος κύματος και η ναυλαγορά 
των containerships, η οποία από τα επίπεδα ρεκόρ 
του 2021 διόρθωσε το 2022.
Οι προαναφερθείσες διακυμάνσεις στις ναυλαγορές 
αποτυπώνονται χαρακτηριστικά και στις ναυτιλιακές 
επενδύσεις. Δεν είναι τυχαίο άλλωστε ότι οι αγο-

ραπωλησίες δεξαμενόπλοιων έσπασαν κάθε ρεκόρ 
στην προσπάθεια πλοιοκτητών να επωφεληθούν από 
τα πολύ καλά επίπεδα των ναύλων. Από την άλλη, 
πτώση σημείωσαν οι αγοραπωλησίες bulk carriers. 
Στο μέτωπο των παραγγελιών, η μειωμένη δραστη-
ριότητα ήταν καθολική, κυρίως λόγω της αβεβαιό-
τητας των περιβαλλοντικών κανονισμών, με τα gas 
carriers ωστόσο να αποτελούν την εξαίρεση, δείγμα 
της υψηλής δυναμικής που παρουσιάζει το LNG ως 
καύσιμο του (βραχυ-μεσοπρόθεσμου) μέλλοντος.
Στις σελίδες που ακολουθούν, τα Ναυτικά Χρονικά, 
έχοντας εξασφαλίσει αποκλειστικά δεδομένα από τη 
VesselsValue, παρουσιάζουν τις δέκα εταιρείες με 
τις μεγαλύτερες, σε όρους αξίας, επενδυτικές κινή-
σεις τόσο σε νεότευκτα όσο και σε μεταχειρισμένα 
για τις τέσσερις κυριότερες κατηγορίες πλοίων 
(bulkers, tankers, containerships, LNG carriers). 
Παράλληλα παρουσιάζονται οι εταιρείες/σχήματα 
με τους μεγαλύτερους σε αξία στόλους, όπως δια-
μορφώθηκαν το περασμένο έτος, ανεξάρτητα από 
το αν προχώρησαν σε αγορές ή παραγγελίες.
Λαμβάνοντας υπόψη ότι αυτά τα στοιχεία εξήχθησαν 
στα μέσα Δεκεμβρίου, ενδέχεται σήμερα να υπάρ-
χουν διαφορές έως τη στιγμή κυκλοφορίας του τεύ-
χους. Αξίζει ακόμα να σημειωθεί ότι η όλη ανάλυση 
λαμβάνει ως βασικό κριτήριο την αξία των πλοίων 
και όχι τον αριθμό των πλοίων. Συνεπώς υπήρξαν 
εταιρείες οι οποίες παρήγγειλαν ή αγόρασαν περισ-
σότερα πλοία στη δευτερογενή αγορά από άλλες, 
αλλά η αξία τους ήταν μικρότερη και συνεπώς δεν 
εισήλθαν στην κορυφαία δεκάδα.

Mε την ευγενική χορηγία
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ΒULK CARRIERS

Η υπεροπλία των Ασιατών στα bulk 
carriers
Με βάση τα δεδομένα της VesselsValue, 
η παρουσία των ασιατικών συμφερόντων 
εταιρειών στις δέκα κορυφαίες εται-
ρείες διαχείρισης bulk carriers, βάσει 
αξίας στόλου, είναι μεγάλη: οκτώ από 
τις δέκα εταιρείες είναι ασιατικών συμ-
φερόντων, ενώ μόλις δύο ευρωπαϊκών. 
Ειδικότερα, στην κορυφή βρίσκεται η 
COSCO Shipping Bulk, με στόλο 228 
πλοίων αξίας $4,7 δισ., ενώ ακολουθεί 
η CDB Leasing με 152 πλοία και αξία 
$4,2 δισ. Μια άλλη εταιρεία leasing, η 
BoComm Leasing, ακολουθεί στην τρίτη 
θέση, καθώς διαχειρίζεται στόλο 104 
πλοίων μεταφοράς ξηρού φορτίου, αξίας 
$3,1 δισ. Oι ιαπωνικές Nissen Kaiun και 
Nisshin Shipping κλείνουν την πεντάδα 
με αξία στόλου $2,9 δισ. (89 πλοία) και 
$2,8 δισ. (104) αντίστοιχα. Οι Oldendorff 
Carriers (7η θέση), γερμανικών συμφε-
ρόντων, με αξία στόλου στα $2,76 δισ. 
και η Golden Ocean Group (10η θέση), 
νορβηγικών συμφερόντων, με αξία στό-
λου στα $2,2 δισ., είναι οι μοναδικές που 
προσδίδουν έναν ευρωπαϊκό τόνο στην 
ασιατική υπεροπλία. Άξια αναφοράς είναι 
η παρουσία τριών εταιρειών leasing στην 
κορυφαία δεκάδα, απόρροια του γεγο-
νότος ότι οι εταιρείες αγοράζουν πλοία 
και εν συνεχεία τα εκμισθώνουν σε δια-
χειρίστριες εταιρείες που διαθέτουν την 
τεχνογνωσία για τη διαχείριση και τη 
ναύλωση αυτών των πλοίων. Άλλωστε, 
τα σχήματα αυτά έχουν εισέλθει δυνα-
μικά τα τελευταία χρόνια στη ναυτιλιακή 
χρηματοδότηση και οι διοικητικές τους 
έδρες είναι κυρίως στην Ασία.

ΞΗΡΆ 
ΦΟΡΤΙΆ

Η εικόνα των παραγγελιών
Σε σημαντικές επενδύσεις νεότευκτων προέβη το 
2022 η Bocimar, καθώς βρέθηκε στην κορυφή, έχο-
ντας παραγγείλει δώδεκα πλοία έναντι $772 εκατ. 
Στην αντίστοιχη ανάλυση των Ναυτικών Χρονικών η 
Bocimar βρισκόταν στην έκτη θέση, με επενδύσεις 
ύψους $373 εκατ. Μπορεί η CMB Financial Leasing 
να παρήγγειλε δεκατρία πλοία, η αξία τους όμως ήταν 
στα $460 εκατ. και συνεπώς κατέλαβε τη δεύτερη 
θέση. Στην τρίτη θέση βρέθηκε η NYK Line, με επεν-
δύσεις $401 εκατ. για έξι πλοία, ενώ στην τέταρτη 
θέση συναντάται η μία εκ των δύο ελληνικών συμ-
φερόντων εταιρειών που εισήλθαν στη δεκάδα και 
συγκεκριμένα η TMS Dry, με παραγγελίες ύψους $260 
εκατ. για οκτώ πλοία. Στις θέσεις 5, 7 και 8 βρέθη-
καν οι CITIC Financial Leasing, BoComm Leasing 
και ICBC Financial Leasing, όλες εταιρείες leasing. 
Εντύπωση ίσως προκαλεί η έκτη θέση της Polsteam, 
η οποία το περασμένο έτος παρήγγειλε οκτώ πλοία 
έναντι $219 εκατ. Τη δεκάδα κλείνει η δεύτερη ελληνι-

κών συμφερόντων εταιρεία, Thenamaris, με τέσσερις 
παραγγελίες bulk carriers ($146 εκατ.).
Αξίζει να σημειωθεί ότι στο αντίστοιχο περσινό 
αφιέρωμα καμία εταιρεία ελληνικών συμφερόντων 
δεν συμπεριλαμβανόταν στην κορυφαία δεκάδα των 
παραγγελιών, δείγμα ότι το 2022 οι Έλληνες, ακο-
λουθώντας μια αντικυκλική στρατηγική, προέβησαν 
σε σημαντική ανάπτυξη των στόλων τους.
Άξιο αναφοράς είναι επίσης το γεγονός ότι, από τις 
κορυφαίες εταιρείες διαχείρισης bulk carriers βάσει 
αξίας όπως παρουσιάστηκαν πριν, μόλις οι τρεις –και 
συγκεκριμένα οι ICBC Financial Leasing, BoComm 
Leasing και Oldendorff Carriers– βρέθηκαν στην 
κορυφαία δεκάδα των παραγγελιών. Ακόμη, λαμβά-
νοντας υπόψη ότι το 2022 οι συνολικές παραγγελίες 
bulk carriers ήταν 186, σύμφωνα με τη VesselsValue, 
το μερίδιο των εταιρειών με τις μεγαλύτερες επεν-
δύσεις ανέρχεται σε 46% (67/186), δείγμα υψηλής 
συγκέντρωσης των παραγγελιών σε λίγα «χέρια».

COSCO
Shipping Bulk

Bocimar

CMB Financial Leasing

NYK Line

TMS Dry

CITIC Financial 
Leasing

Polsteam

BoComm Leasing

ICBC Financ. Leasing

Oldendorff Carriers

Thenamaris

Nissen Kaiun Oldendorff 
Carriers

ICBC 
Financial 
Leasing

Pan Ocean

Golden 
Ocean Group

Nisshin 
Shipping

Wisdom 
Marine Lines

CDB Leasing

BoComm 
Leasing

$4,7 (228) $772 (12)

$460 (13)

$401 (6)

$260 (8)

$248 (10)

$219 (8)

$169 (5)

$168 (5)

$150 (5)

$146 (4)

$2,9 (89)

$2,8 (106)

$2,8 (122)

$2,8 (104)

$2,5 (86)

$2,3 (82)

$2,2 (73)

$4,2 (152)

$3,1 (104)

Οι δέκα κορυφαίες εταιρείες διαχείρισης bulk 
carriers, βάσει αξίας στόλου (σε δισ. δολάρια).

Σε παρένθεση εμφανίζεται ο αριθμός των πλοίων.

Πηγή δεδομένων: VesselsValue

Οι δέκα εταιρείες με τις μεγαλύτερες επενδύσεις, βάσει αξίας (σε εκατ. δολάρια), στις πα-
ραγγελίες bulkers το 2022. Σε παρένθεση εμφανίζεται ο αριθμός των πλοίων που παραγγέλθηκαν.

Πηγή δεδομένων: VesselsValue

Mε την ευγενική χορηγία
ΑΝΑΛΥΣΗ
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Μικρότερα τα ποσοστά συγκέντρωσης στη second-hand αγορά
Ογδόντα έξι second-hand bulkers έναντι $2,3 δισ. αγόρασαν πέρυσι οι δέκα κορυ-
φαίες εταιρείες, βάσει αξίας των επενδύσεών τους. Στην κορυφή βρέθηκε η Global 
Meridian Holdings, με επενδύσεις ύψους $473 εκατ. για δεκαέξι πλοία, ενώ η Diana 
Shipping αγόρασε πέρυσι από τη δευτερογενή αγορά εννέα σύγχρονα Ultramaxes 
έναντι $330 εκατ. Ακολουθούν τρεις εταιρείες χρηματοδότησης από την Ασία (CMB 
Financial Leasing, Ebridge Capital, Everbright Financial Leasing). Στη δεκάδα 
βρίσκεται επίσης μια δεύτερη ελληνικών συμφερόντων εταιρεία, η Newport SA, η 
οποία αγόρασε επτά bulk carriers έναντι $167 εκατ. Καμία εκ των κορυφαίων εται-
ρειών βάσει αξίας δεν συγκαταλέγεται στις δέκα με τις μεγαλύτερες επενδύσεις στα 
second-hand. Σε αντίθεση με ό,τι ίσχυε για τις παραγγελίες, στην περίπτωση των 
μεταχειρισμένων bulkers, το ποσοστό συμμετοχής των δέκα κορυφαίων εταιρειών 
στις συνολικές αγοραπωλησίες bulkers ανήλθε στο 8% (86/1.023).

Global Meridian Holdings

Diana Shipping

CMB Financial Leasing

Ebridge Capital

Everbright Financial Leasing

Lila Global

Tomini Shipping

Berge Bulk

Newport SA

Belships

$473 (16)

$330 (9)

$274 (8)

$200 (8)

$198 (9)

$184 (13)

$175 (7)

$168 (4)

$167 (7)

$162 (5)

Οι δέκα εταιρείες με τις μεγαλύτερες επενδύσεις, βάσει αξίας (σε εκατ. δολάρια), στα 
second-hand bulkers το 2022. Σε παρένθεση εμφανίζεται ο αριθμός των πλοίων που αγοράστηκαν.

Πηγή δεδομένων: VesselsValue

ΔΑΠΑΝΗΣΑΝ ΓΙΑ 
SECOND-HAND BULK 
CARRIERS ΟΙ ΔΈΚΑ,
ΒΑΣΈΙ ΑΞΙΑΣ 
ΈΠΈΝΔΎΣΈΩΝ, 
ΚΟΡΎΦΑΙΈΣ ΈΤΑΙΡΈΙΈΣ.

$2,3 ΔΙΣ. 

ΑΝΑΛΥΣΗ
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CONTAINERSHIPS

Ευρωπαϊκή κυριαρχία στα κουτιά
Υψηλή είναι η παρουσία του ευρωπαϊκού 
επιχειρείν στη διαχείριση πλοίων μετα-
φοράς εμπορευματοκιβωτίων, καθώς 
στις πρώτες τρεις θέσεις συναντάμε 
την ελβετική MSC, με αξία στόλου στα 
$20,3 δισ. (446 πλοία), τη γαλλική CMA 
CGM με αξία υπό διαχείριση στόλου 
στα $17,2 δισ. (228 πλοία) και τη δανέ-
ζικη Moller-Maersk με $16,6 δισ. (262 
πλοία). Η άλλη ευρωπαϊκών συμφερό-
ντων εταιρεία, η γερμανική Hapag-Lloyd, 
η οποία διαχειρίζεται στόλο αξίας $8,6 
δισ. (108 containerships), καταλαμβάνει 
την έβδομη θέση. 
Σημαντικούς στόλους σε αξία και αριθμό 
πλοίων διαχειρίζονται οι ασιατικές 
Seaspan Corp., COSCO Shipping Lines 
και Evergreen Marine, ενώ η BoComm 
Leasing, πέραν της εισόδου της στην 
κορυφαία δεκάδα των εταιρειών bulk 
carriers, καταλαμβάνει θέση και στην 
κορυφαία δεκάδα των εταιρειών διαχεί-
ρισης containerships.
Πάντως, το σκηνικό στις πρώτες θέσεις 
της κατάταξης έχει διαφοροποιηθεί 
σημαντικά: η MSC, με σημαντικές επεν-
δύσεις σε mega containerships, έχει 
πάρει τα ηνία από τη Maersk, που παρ’ 
όλα αυτά βρίσκεται στην τρίτη θέση, πίσω 
από τη CMA CGM. Βέβαια, η Maersk 
διαχειρίζεται έναν μεγαλύτερο αριθμό 
πλοίων σε σχέση με τη CMA CGM, αλλά 
η αξία του στόλου της υπολείπεται κατά 
περίπου $600 εκατ.

Τα ηνία των παραγγελιών σε MSC και 
CMA CGM
Στη συγκεκριμένη κατηγορία, οι MSC και 
CMA CGM κρατούν τα ηνία με μεγάλη δια-
φορά από τις υπόλοιπες οκτώ εταιρείες. 
Είναι χαρακτηριστικό ότι οι επενδύσεις 
ύψους $9,6 δισ. της MSC (68 πλοία) και 
αυτές ύψους $7,3 δισ. (40 πλοία) της CMA 
CGM αθροιστικά ανέρχονται στο 63% της 
συνολικής αξίας των επενδύσεων των δέκα 
κορυφαίων εταιρειών σε νεότευκτα ($27 
δισ.). Η OOCL, παρά το γεγονός ότι παρήγ-
γειλε επτά πλοία, η αξία αυτών είναι στα $1,7 
δισ. και ως εκ τούτου η εταιρεία με έδρα 
το Χονγκ Κονγκ βρίσκεται στην τρίτη θέση.
Τα υψηλά επίπεδα συγκέντρωσης στη ναυ-
τιλία γραμμών επιβεβαιώνονται και στις 
παραγγελίες του 2022, καθώς οι αθροιστι-
κές παραγγελίες των δέκα κορυφαίων εται-
ρειών (108) αντιστοιχούν στο 30% περίπου 
των συνολικών (362).

MSC
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CMA CGM
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COSCO 
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$20,3 (446)

$17,2 (228)

$14,8 (183) $8,6 (108) $9,6 (68)

$7,3 (40)

$1,7 (7)

$1,6 (15)

$1,4 (22)

$1,2 (5)

$1,1 (6)

$1 (6)

$1 (8)

$1 (3)

$7,6 (96)

$7,1 (74)

$6,4 (72)

$12,6 (199)

$11,2 (159)

$16,6 (262)

Οι δέκα κορυφαίες εταιρείες διαχείρισης 
containerships βάσει αξίας στόλου (σε δισ. δολάρια).

Σε παρένθεση εμφανίζεται ο αριθμός των πλοίων.

Πηγή δεδομένων: VesselsValue

Οι δέκα εταιρείες με τις μεγαλύτερες επενδύσεις βάσει αξίας (σε δισ. δολάρια)  
στις παραγγελίες containerships το 2022. Σε παρένθεση εμφανίζεται ο αριθμός  
των πλοίων που παραγγέλθηκαν.

Πηγή δεδομένων: VesselsValue

Mε την ευγενική χορηγία
ΑΝΑΛΥΣΗ
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Στο ίδιο μήκος κύματος οι αγοραπωλησίες
Ίδιο περίπου είναι το σκηνικό και στις αγορές μεταχειρισμένων, με τις MSC και  
CMA CGM να προπορεύονται κατά πολύ των υπολοίπων. Οι αγορές containerships 
της MSC (87) ανέρχονται σε αξία στα $4,7 δισ., ενώ αυτές της CMA CGM (31) σε 
$2 δισ.
Αξίζει να σημειωθεί ότι στη δεκάδα εισέρχονται οι ελληνικών συμφερόντων Conbulk 
Shipping και Νavios Maritime Partners, γεγονός εξαιρετικά σημαντικό, αν αναλο-
γιστεί κανείς ότι έχουν να συναγωνιστούν μεγάλα corporate σχήματα με μεγάλη 
έκθεση στις κεφαλαιαγορές και σε πληθώρα αγορών. Μάλιστα, μια τρίτη ελληνικών 
συμφερόντων εταιρεία, η Costamare, δεν βρίσκεται οριακά στη δεκάδα, έχοντας 
αγοράσει δύο containerships αξίας $218 εκατ. 
Το 2022, οι συνολικές αγοραπωλησίες containerships ήταν στις 336 και συνεπώς οι 
165 αγορές των δέκα κορυφαίων εταιρειών καταλαμβάνουν το 49% επί των συνολικών. 
Πάντως, αυτό που παρατηρείται είναι ότι οι δέκα κορυφαίες εταιρείες βάσει αξίας 
επενδύσεων τόσο σε νεότευκτα όσο και σε μεταχειρισμένα κατά ένα πολύ μεγάλο 
ποσοστό βρίσκονται στην κορυφαία δεκάδα των εταιρειών βάσει αξίας στόλου, δείγμα 
των υψηλών επιπέδων συγκέντρωσης στον κλάδο.

Οι δέκα εταιρείες με τις μεγαλύτερες επενδύσεις, βάσει αξίας (σε δισ. δολάρια),  
στα second-hand containerships το 2022. Σε παρένθεση εμφανίζεται ο αριθμός των πλοίων 
που αγοράστηκαν.

Πηγή δεδομένων: VesselsValue

MSC

CMA CGM

Hapag-Lloyd

BoComm Leasing

Moller-Maersk AS

Wan Hai Lines

Ocean Yield AS

Conbulk Shipping

NYK Line

Navios Partners LP

$4,7 (87)

$2 (31)

$0,8 (8)

$0,6 (8)

$0,6 (9)

$0,6 (10)

$0,3 (3)

$0,3 (6)

$0,2 (1)

$0,2 (2)

SECOND-HAND 
CONTAINERSHIPS 
ΑΓΟΡΑΣΑΝ ΟΙ ΔΈΚΑ, 
ΒΑΣΈΙ ΑΞΙΑΣ  
ΈΠΈΝΔΎΣΈΩΝ,  
ΚΟΡΎΦΑΙΈΣ ΈΤΑΙΡΈΙΈΣ.
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ΔΕΞΆΜΕΝΟΠΛΟΙΆ

Τα βλέμματα εκ νέου στην Ασία 
Ο πρωταγωνιστικός ρόλος της Ασίας, 
και δη της Κίνας, συνεχίζει να κεντρί-
ζει το ενδιαφέρον, δεδομένου μάλιστα 
ότι στην πρώτη θέση παγκοσμίως βρί-
σκεται η εταιρεία ICBC (Industrial and 
Commercial Bank of China) Financial 
Leasing. Η αξία του στόλου της φτάνει 
τα $6,3 δισ. (99 πλοία). Στη δεύτερη θέση 
βρίσκεται η COSCO SET, με στόλο 134 
πλοίων, αξίας $6 δισ. Συνεπώς, η COSCO 
SET βρίσκεται στην πρώτη θέση παγκο-
σμίως σε αριθμό πλοίων. 
Την τριάδα κλείνει η επίσης κινεζική 
BoComm Leasing, συνδεδεμένη με την 
τράπεζα Bank of Communications της 
Κίνας. Ο στόλος της εταιρείας απαρτίζε-
ται από δεξαμενόπλοια αξίας $5,9 δισ. 
(114 πλοία). Το κινεζικό αποτύπωμα στις 
κορυφαίες εταιρείες δεξαμενόπλοιων 
είναι φανερό, ενώ δεν πρόκειται για αμι-
γώς ναυτιλιακές εταιρείες, αλλά αντιθέ-
τως για εταιρείες συνδεδεμένες με χρη-
ματοπιστωτικά ιδρύματα. 
Στις επόμενες θέσεις της κατάταξης η 
εικόνα διαφοροποιείται μερικώς. Παρότι 
και στην τέταρτη θέση βρίσκεται η AET 
tankers της Μαλαισίας, με στόλο αξίας 
$5,3 δισ. (56 πλοία), στην πέμπτη θέση 
βρίσκεται η Euronav (στόλος 64 πλοίων 
αξίας $4,9 δισ.), στην έκτη θέση η Maran 
Tankers (στόλος 56 πλοίων αξίας $4,6 
δισ.) και στην έβδομη θέση η Frontline 
(στόλος 58 πλοίων αξίας $4,3 δισ.). 
Τη δεκάδα κλείνουν η νοτιοκορεατική 
Sinokor, με στόλο 64 πλοίων αξίας $3,8 
δισ., η Tsakos Energy Navigation, με επι-
κεφαλής τον δρα Νικόλα Τσάκο, με στόλο 
65 πλοίων αξίας $3,5 δισ., και η κινεζική 
China VLCC με στόλο 44 πλοίων αξίας 
$3,4 δισ. 
Συνεπώς, οι κορυφαίες δέκα εταιρείες 
δεξαμενόπλοιων διαθέτουν αθροιστικό 
στόλο 754 πλοίων, συνολικής αξίας που 
ξεπερνά τα $48 δισ.

ΎΓΡΆ ΦΟΡΤΙΆ
Η παρουσία των ασιατικών, και δη κινεζικών, εταιρειών έχει αυξηθεί σε σύγκριση με 
αντίστοιχη κατάταξη που είχε φιλοξενηθεί στο τεύχος Ιανουαρίου-Φεβρουαρίου 2021 
των Ναυτικών Χρονικών. Την ίδια ώρα, η Maran Tankers αλλά και η Euronav έχουν 
βρεθεί στην πέμπτη και στην έκτη θέση έναντι τρίτης και τέταρτης στην τότε ανάλυση.  
Σε κάθε περίπτωση, σημαντική διαφορά καταγράφεται στην τότε αξία του στό-
λου των εταιρειών και στην τωρινή. Η COSCO Shipping Energy Tankers, που το 
2021 βρισκόταν στην πρώτη θέση παγκοσμίως, διέθετε στόλο αξίας $4 δισ. Η τόσο 
εμφανής διαφορά σε σύγκριση με τα τωρινά δεδομένα δεν οφείλεται αποκλειστικά 
σε επενδύσεις εταιρειών, αλλά περισσότερο στην εκρηκτική άνοδο της αξίας των 
δεξαμενόπλοιων εντός του 2022.

Ισχυρή ελληνική παρουσία στις παραγ-
γελίες
Παρά την ανάκαμψη που σημειώθηκε στη 
ναυλαγορά των δεξαμενόπλοιων εντός 
του 2022, οι επενδυτές επικεντρώθηκαν 
περισσότερο στη second-hand αγορά 
παρά σε εκείνη των παραγγελιών. Η εν 
λόγω επιλογή συνιστά απότοκο της ανά-
γκης εύρεσης πλοίων τα οποία δύνανται 
να αξιοποιηθούν σύντομα, αλλά και της 
διστακτικότητας που δημιουργούν οι επι-
κείμενοι κανονισμοί. 
Κορυφαία εταιρεία σε αξία νέων παραγ-
γελιών εντός του 2022 ήταν η TEN, η 
οποία επένδυσε κεφάλαια ύψους $259 
εκατ. για τη ναυπήγηση δύο δεξαμε-
νόπλοιων. Στη δεύτερη θέση βρέθηκε 
η Asiatic Lloyd, η οποία προέβη στην 
παραγγελία έξι δεξαμενόπλοιων αξίας 
$234,5 εκατ. 
Ελληνική παρουσία ξαναβρίσκουμε στην 
τρίτη θέση, καθώς η Navios Maritime 
Partners, με επικεφαλής την κ. Αγγελική 
Φράγκου, πραγματοποίησε παραγγελίες 
για τη ναυπήγηση τεσσάρων δεξαμενό-
πλοιων αξίας $234 εκατ. 
Στην παραγγελία τεσσάρων δεξαμενό-
πλοιων αξίας $176 εκατ. προχώρησε η Αl 
Seer Marine Supplies, αποτελώντας τη 
μόνη εταιρεία της Μέσης Ανατολής που 
εισέρχεται στη δεκάδα. 
Η Metrostar Management Corp., με επικε-
φαλής τον κ. Θεόδωρο Αγγελόπουλο, βρέ-
θηκε στην πέμπτη θέση, με παραγγελίες 
για τρία δεξαμενόπλοια αξίας $173,5 εκατ. 
Στην έκτη θέση βρέθηκε η Navig8, η 
οποία αποτελεί και ένα από τα σημα-
ντικότερα pool διαχείρισης δεξαμενό-
πλοιων. Ιαπωνικό άρωμα έχουν η έβδομη 
και η όγδοη θέση της κατάταξης, στις 
οποίες βρέθηκαν οι Mitsui and Co. και η 
Nissen Kaiun αντίστοιχα. 
Τη δεκάδα των κορυφαίων εταιρειών σε 
παραγγελίες εντός του 2022 έκλεισε η 

Euronav, η οποία προέβη στην παραγγε-
λία δύο δεξαμενόπλοιων συνολικής αξίας 
$150 εκατ. 
Από τη φετινή δεκάδα φαίνεται να απου-
σιάζουν επενδυτικά ταμεία και χρηματο-
πιστωτικά ιδρύματα. Ενδεικτικά, υπενθυ-
μίζεται ότι στην αντίστοιχη κατάταξη που 
είχε δημοσιευτεί στο τεύχος Ιανουαρί-
ου-Φεβρουαρίου 2022 των Ναυτικών Χρο-
νικών, στην τέταρτη θέση της κατάταξης 
είχε βρεθεί η China Development Bank.
Άξιο αναφοράς ακόμα είναι το ότι υπάρ-
χουν αρκετές εταιρείες ελληνικών συμ-
φερόντων, όπως η Nereus Shipping, η 
Capital Ship Management, η Thenamaris 
και η Neda Maritime, οι οποίες προέβη-
σαν σε παραγγελίες πλοίων, όμως δεν 
βρέθηκαν εντός της δεκάδας. Οι επτά 
εταιρείες ελληνικών συμφερόντων που 
δραστηριοποιήθηκαν στην αγορά παραγ-
γελιών επένδυσαν κέφαλαια ύψους σχε-
δόν $1 δισ. για 14 πλοία.

Οι δέκα κορυφαίες εταιρείες 
δεξαμενόπλοιων βάσει αξίας 
στόλου (σε δισ. δολάρια).

Σε παρένθεση εμφανίζεται 
ο αριθμός των πλοίων.

Πηγή δεδομένων: VesselsValue

Οι δέκα εταιρείες με τις μεγαλύτερες επεν-
δύσεις, βάσει αξίας (σε εκατ. δολάρια), 
στις παραγγελίες δεξαμενόπλοιων το 2022.

Σε παρένθεση εμφανίζεται ο αριθμός  
των πλοίων που παραγγέλθηκαν.

Πηγή δεδομένων: VesselsValue

ICBC Financial 
Leasing

Tsakos Energy 
Navigation

Asiatic Lloyd

Navios Maritime 
Partners

Al Seer Marine 
Supplies

Metrostar 
Management Corp.

Navig8

Mitsui and Co.

Nissen Kaiun

Furetank Rederi

Euronav

COSCO SET

BoComm Leasing

Frontline Ltd

Sinokor

Tsakos Energy 
Navigation

China VLCC

AET

Euronav

Maran Tankers

$6,3 (99) $259 (2)

$235 (6)

$234 (4)

$176 (4)

$174 (3)

$173 (5)

$171 (4)

$170 (4)

$169 (6)

$150 (2)

$5,9 (114) $4,3 (58)

$3,8 (64)

$3,5 (65)

$3,4 (44)

$5,3 (56)

$4,9 (64)

$4,6 (56)

$6 (134)

Mε την ευγενική χορηγία
ΑΝΑΛΥΣΗ
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Greece. Operations Head Office: 43, Iroon Polytechniou Ave., 185 35 Piraeus
Offices: Ag. Theodoroi / Alexandroupolis / Aliveri (Mylaki Port) / Chalkis / Eleusis
Kavala / Lavrion / Patras / Thessaloniki / Volos / Yali (Island)

Cyprus. 38, Spyrou Kyprianou Str., 4042 Germasogeia, Limassol

Besides the ports/locations that we cover via our offices  appearing on the relevant list,
the agency covers all Greek ports through our local correspondence.
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Ασιατική επέλαση στις αγοραπωλησίες, όμως στην κορυφή η Scorpio Tankers
Κεφάλαια ύψους $1,4 δισ. επένδυσε η Scorpio Tankers εντός του 2022 για την αγορά 35 
δεξαμενόπλοιων, καταλαμβάνοντας την πρώτη θέση της σχετικής παγκόσμιας κατάταξης. 
Το γεγονός αυτό προκαλεί έκπληξη, δεδομένου ότι η Scorpio Tankers απουσιάζει από 
την κατάταξη των δέκα κορυφαίων εταιρειών σε όρους αξίας στόλου. 
Την ίδια ώρα, η παρουσία χρηματοπιστωτικών ιδρυμάτων διαφαίνεται ιδιαίτερα έντονη, 
με τρεις από τις δέκα θέσεις της κατάταξης να φιλοξενούν κινεζικές τράπεζες. Πρόκειται 
για την ICBC Financial Leasing, την CMB Financial Leasing, και την BoComm Leasing.
Στην τρίτη θέση βρέθηκε η Hafnia, η οποία προχώρησε στην αγορά είκοσι δεξαμενό-
πλοιων, με τα επενδυτικά κεφάλαια να αγγίζουν τα $675,5 εκατ. 
Ενδιαφέρον προκαλεί το γεγονός ότι η Hyundai Merchant Marine βρίσκεται στην πέμπτη 
θέση με επενδύσεις $392 εκατ. για τέσσερα δεξαμενόπλοια. Άλλωστε, η νοτιοκορεατική 
HMM αποτελεί έναν εκ των κολοσσών της αγοράς containerships. Όμως δεν πρόκειται 
για τη μοναδική νοτιοκορεατική εταιρεία της κατάταξης, καθώς στην έβδομη θέση 
βρίσκεται η Sinokor. 
Στην όγδοη θέση της κατάταξης βρίσκεται η Pantheon Tankers, με επικεφαλής την κ. 
Άννα Αγγελικούση. Η ελληνική εταιρεία προέβη στην αγορά εννέα δεξαμενόπλοιων εντός 
του 2022, συνολικής αξίας $330,5 εκατ. 
Η νεοσυσταθείσα (Μάρτιος 2022) ινδική Gatik Ship Management εισχωρεί στη δεκάδα 
των κορυφαίων εταιρειών με επενδύσεις σε second-hand δεξαμενόπλοια, καθώς προέβη 
στην αγορά δεκατεσσάρων πλοίων αξίας $327,7 εκατ. 
Τη δεκάδα κλείνει η Global Meridian Holdings, η οποία προχώρησε στην αγορά επτά 
δεξαμενόπλοιων αξίας $304 εκατ. εντός του 2022. Αξίζει να σημειωθεί ότι πρόκειται για 
μία από τις μόλις δύο εταιρείες της δεκάδας που βρισκόταν και στην αντίστοιχη περσινή 
κατάταξη. Μάλιστα και τότε είχε καταλάβει τη δέκατη θέση. Η άλλη είναι η BoComm, 
που πέρυσι είχε βρεθεί στην τέταρτη θέση.
Παρότι στη δεκάδα παγκοσμίως φιλοξενείται μόλις μία ελληνική εταιρεία, η δρα-
στηριότητα των Ελλήνων στη  second-hand αγορά εντός του έτους ήταν σημαντική. 
Εταιρείες όπως η Maran Tankers, η Capital Ship Management και η Thenamaris, 
μεταξύ άλλων, επένδυσαν στην αγορά second-hand δεξαμενόπλοιων. Οι αγο-
ρές των δέκα κορυφαίων ελληνικών εταιρειών ανέρχονται συνολικά στο $1,5 δισ.  
και αφορούν 36 δεξαμενόπλοια.

Scorpio Tankers

ICBC Financial Leasing

Hafnia

CMB Financial Leasing

HMM

BoComm Leasing

Sinokor

Pantheon Tankers

Gatik Ship Management

Global Meridian Holdings

$1.385 (35)

$831 (20)

$676 (20)

$612 (16)

$392 (4)

$384 (4)

$366 (9)

$331 (9)

$328 (14)

$304 (7)

Οι δέκα εταιρείες με τις μεγαλύτερες επενδύσεις, βάσει αξίας (σε εκατ. δολάρια),  
στα second-hand tankers το 2022. Σε παρένθεση εμφανίζεται ο αριθμός των πλοίων που 
αγοράστηκαν.

Πηγή δεδομένων: VesselsValue
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LNG CARRIERS
Η αγορά των LNG carriers αποτέλεσε 
τον αδιαμφισβήτητο πρωταγωνιστή του 
2022, καθώς οι ενεργειακές ανάγκες της 
Ευρώπης, σε συνδυασμό με τις μειωμέ-
νες ροές ρωσικού φυσικού αερίου και 
την αποστροφή της Γηραιάς Ηπείρου 
προς αυτό, οδήγησαν στην αναδιάταξη 
του θαλάσσιου χάρτη μεταφορών. 
Τα LNG carriers, με αφετηρία τις ΗΠΑ 
και οδηγό την παγκόσμια αγορά ενέρ-
γειας, έπλευσαν με συνέπεια στην 
Ευρώπη και κατέδειξαν ότι οι τωρινές 
συνιστώσες προσφοράς και ζήτησης 
στην αγορά δεν επαρκούν για να καλύ-
ψουν μια στροφή της Ευρώπης στο LNG. 
Το γεγονός αυτό επιβεβαιώνεται και από 
την πληθώρα παραγγελιών που έλαβαν 
χώρα εντός του έτους. 

H Ιαπωνία στην κορυφή 
Η ιαπωνική παρουσία στην κατάταξη των 
κορυφαίων εταιρειών LNG carriers είναι 
έντονη, με τη MOL και την NYK Line 
να κοντράρονται σθεναρά για την πρώτη 
θέση. Άλλωστε, και οι δύο εταιρείες δια-
θέτουν στόλους που απαρτίζονται από 67 
LNGCs, με τη συνολική αξία του κάθε 
στόλου να ξεπερνά τα $14 δισ. 
Παράλληλα, στη συγκεκριμένη αγορά η 
Ευρώπη όχι μονάχα δεν απουσιάζει, αλλά 
διαδραματίζει κεντρικό ρόλο. Στη δεκάδα 
φιλοξενούνται η νορβηγική Knutsen OAS 
Shipping, αλλά φυσικά και η Maran Gas, 
με επικεφαλής την κ. Μαρία Αγγελικούση, 
όπως και η GasLog Ltd. με επικεφαλής 
τον κ. Πήτερ Λιβανό. 
Η παρουσία χρηματοπιστωτικών ιδρυμά-
των είναι για ακόμα μία φορά φανερή, με 
την ICBC Financial Leasing να διαθέτει 
στόλο 26 πλοίων και συνολικής αξίας 
που ξεπερνά τα $6 δισ. Σημειώνεται ότι 
η συγκεκριμένη εταιρεία βρίσκεται και 
στις κορυφαίες εταιρείες bulk carriers 
και δεξαμενόπλοιων. 
Ο αθροιστικός στόλος των δέκα κορυ-
φαίων εταιρειών LNGCs απαρτίζεται από 
355 πλοία συνολικής αξίας που ξεπερνά 
τα $76 δισ.

Στην Ασία η μερίδα του λέοντος των 
παραγγελιών 
Εταιρείες όπως η NYK Lines και η MOL 
εδραιώνουν περαιτέρω τη θέση τους στην 
αγορά μέσω νέων παραγγελιών. Οι δύο 
ιαπωνικές εταιρείες προέβησαν αθροιστικά 
σε παραγγελίες για 39 LNGCs. 
Επιπλέον, δεν είναι μονάχα η Ιαπωνία που 
εκπροσωπείται στη δεκάδα των κορυφαίων 
εταιρειών σε παραγγελίες LNGCs. 
Περνώντας στην Ευρώπη, σημαντικές 
επενδύσεις εντός του 2022 πραγματο-
ποίησε η Knutsen OAS Shipping. Εκτός 
αυτού, εντός δεκάδας βρέθηκαν και η TMS 
Cardiff Gas, αλλά και η Maran Gas. 
Αθροιστικά, οι δέκα κορυφαίες εταιρείες 
παρήγγειλαν 115 LNG carriers, αξίας που 
άγγιξε τα $23,5 δισ.
Αξίζει να σημειωθεί ότι υπήρχαν κι άλλες 
ναυτιλιακές εταιρείες ελληνικών συμφε-
ρόντων  που στράφηκαν στην παραγγελία 
νέων πλοίων, όπως η Dynagas Holding Ltd., 
με επικεφαλής τον κ. Γιώργο Προκοπίου, η 
Capital Gas, με επικεφαλής τον κ. Ευάγγελο 
Μαρινάκη, αλλά και η Minerva Marine, με 
επικεφαλής τον κ. Ανδρέα Μαρτίνο.

MOL

Maran Gas 
Maritime

Qatar Gas 
Transport Co.

NYK Line

K3 Consortium

Knutsen OAS Shipping

Global Meridian Holdings

MOL

TMS Cardiff Gas

Maran Gas Maritime

H Line Shipping

China Merchants 
Energy Shipping

ADNOC Logistics & Services

Seapeak

Smart LNG

GasLog Ltd.

Global Meridian 
Holdings

ICBC Financial 
Leasing

NYK Line

Knutsen OAS 
Shipping

$14,1 (67) $8,2 (35) $4,9 (33) $4,3 (20)

$3,2 (15)

$3,1 (14)

$3 (14)

$2,6 (19)

$1,6 (7)

$1,6 (7)

$1,5 (7)

$1,2 (6)

$1,3 (6)

$4,5 (25)

$4,1 (14)

$3,9 (18)

$7,8 (30)

$6,4 (26)

$14 (67)

$8,3 (40)

Οι δέκα κορυφαίες εταιρείες LNG carriers, βάσει αξίας 
στόλου (σε δισ. δολάρια).

Σε παρένθεση εμφανίζεται ο αριθμός των πλοίων.

Πηγή δεδομένων: VesselsValue

Οι δέκα εταιρείες με τις μεγαλύτερες επενδύσεις, βάσει αξίας (σε δισ. δολάρια), στις 
παραγγελίες LNGCs το 2022. Σε παρένθεση εμφανίζεται ο αριθμός των πλοίων που παραγγέλ-
θηκαν.

Πηγή δεδομένων: VesselsValue

ΑΝΑΛΥΣΗ
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ΕΠΙΒΆΤΗΓΟΣ 
ΝΆΎΤΙΛΙΆ

ΜΙΆ ΆΡΕΝΆ ΔΎΤΙΚΗΣ 
ΠΡΩΤΟΚΆΘΕΔΡΙΆΣ
Σε αντίθεση με τις υπόλοιπες κύριες αγορές 
της εμπορικής ναυτιλίας, στην επιβατηγό 
οι πρωταγωνιστές βρίσκονται στη Δύση. Οι 
κορυφαίες δέκα εταιρείες στην επιβατηγό 
ναυτιλία έχουν τις έδρες τους σε Ευρώπη και 
Αμερική και ο στόλος τους αριθμεί 197 πλοία, 
αθροιστικής αξίας $82,1 δισ.
Στην κορυφή της κατάταξης βρίσκεται η MSC 
Cruises, με στόλο 30 πλοίων συνολικής αξίας 
που ξεπερνά τα $16 δισ. Συνεπώς, σε ευρύ-
τερο πλαίσιο, ο όμιλος της MSC διατηρεί τα 
ηνία τόσο στην αγορά των containerships 
όσο και στην επιβατηγό. 
Στη δεύτερη θέση, με στόλο αξίας $12 δισ., 
βρίσκεται η Royal Caribbean International, 
της οποίας ο στόλος αριθμεί 30 πλοία. Αξί-
ζει να σημειωθεί ότι δεν είναι η μοναδική 
«παρουσία» του ομίλου στην κατάταξη. 
Άλλωστε, στην όγδοη θέση βρίσκεται η 
Celebrity Cruises, θυγατρική της, ενώ στην 
έβδομη θέση η TUI AG Cruises, joint venture 
μεταξύ της TUI AG και της Royal Caribbean. 
Συνεπώς, η ευρύτερη εικόνα τοποθετεί την 
Royal Caribbean πάνω από την MSC Cruises. 
Ωστόσο δεν είναι εκείνη που βρίσκεται 
πραγματικά στην κορυφή. Σε αθροιστικό 
στόλο, στην κορυφή αναρριχάται η Carnival 
Corporation. Παρότι η Carnival Cruise Line 
βρίσκεται στην πέμπτη θέση, δεν αποτελεί 
τη μοναδική θυγατρική του ομίλου που βρί-
σκεται στην κατάταξη. Τουναντίον, Costa 
Cruises, Aida Cruises και Princess Cruises 
συνιστούν θυγατρικές του ομίλου. Συνεπώς, 
από τα πλοία της δεκάδας, τα 69 βρίσκονται 
υπό τη διαχείριση της Carnival Corporation 
(35% του συνόλου), αθροιστικής αξίας $25,6 
δισ. (31,2%).
Αξίζει να σημειωθεί ότι η MSC δεν είναι 
η μοναδική εταιρεία που εκπροσωπεί την 
Ευρώπη στη δεκάδα. Πέραν του γεγονό-
τος ότι, όπως αναφέρθηκε ήδη, ο όμιλος 
TUI AG διατηρεί joint venture με τη Royal 
Caribbean, υπάρχουν οι εταιρείες Norwegian 
Cruise Line και Viking Ocean Cruises εντός 
της δεκάδας. 

Αγορές LNG carriers, μια αγορά τριών παικτών
Η δραστηριότητα στη second-hand αγορά των LNG carriers παρέμεινε περιορισμένη 
εντός του 2022. Το γεγονός αυτό δεν προκαλεί έκπληξη, διότι αφενός οι πωλήσεις LNG 
carriers δεν είθισται να διαμορφώνονται σε υψηλά επίπεδα και αφετέρου η εξαιρετική 
ναυλαγορά αποτέλεσε κίνητρο διατήρησης της αρτιότητας του στόλου των εταιρειών. 
Oι κορυφαίες έντεκα εταιρείες προέβησαν σε αγορά 39 πλοίων, αθροιστικής αξίας $6,9 
δισ., γεγονός που καταδεικνύει το έντονο επενδυτικό ενδιαφέρον που σημειώθηκε πέρυσι 
εν μέσω ενεργειακής κρίσης. Σημειώνεται ότι πρόκειται για εταιρείες τόσο στην Ευρώπη 
όσο και στην Ασία –και δη στην Κίνα–, αλλά και στις Βερμούδες. 
Στην κορυφή της παγκόσμιας κατάταξης βρέθηκε η Cool Company, εισηγμένη εταιρεία, 
της οποίας τα κεντρικά γραφεία βρίσκονται στις Βερμούδες. Η εταιρεία προέβη στην 
αγορά δέκα πλοίων μεταφοράς ΥΦΑ έναντι $1,5 δισ. Επιπλέον, δεν πρόκειται για τη μονα-
δική εισηγμένη εταιρεία της κατάταξης με έδρα στις Βερμούδες, καθώς στην τέταρτη 
θέση βρίσκεται η Coral LNG Limited, ενώ στη δέκατη θέση η Flex LNG. 
Στη δεύτερη θέση βρέθηκε η Eastern Pacific Shipping, με αγορές αξίας $1,2 δισ. για έξι 
πλοία. Η συγκεκριμένη εταιρεία είναι ιδιωτική και η έδρα στης βρίσκεται στη Σιγκαπούρη. 
Στην τρίτη, στην έκτη και στην όγδοη θέση απαντώνται κινεζικά χρηματοπιστωτικά ιδρύ-
ματα, τάση που είναι εμφανής σε πληθώρα των κατατάξεων που έχουν εξεταστεί στην 
παρούσα ανάλυση και κρούει τον κώδωνα του κινδύνου απέναντι στην ταχεία επέκταση 
της Κίνας σε όλα τα μήκη και πλάτη της ναυτιλιακής βιομηχανίας. 
Η Ευρώπη εκπροσωπείται στην κατάταξη από την Alpha Gas, την TMS Cardiff Gas, αλλά
και την ιταλική Snam. 
Αξίζει να σημειωθεί ότι, από τις εταιρείες της κατάταξης, οι πέντε είναι εισηγμένες.
Παρότι βρέθηκαν εκτός ενδεκάδας, αξίζει να σημειωθεί ότι και η Capital Gas, με επικε-
φαλής τον κ. Ευάγγελο Μαρινάκη, αλλά και η Thenamaris, με επικεφαλής τον κ. Νικόλα 
Μαρτίνο, απέκτησαν second-hand LNGCs εντός του 2022.

Cool Company Ltd.

Eastern Pacific Shipping

CDB Leasing

Golar LNG Limited

Alpha Gas SA

ICBC Financial Leasing

Snam

CMB Financial 
Leasing

Doun Kisen

TMS Cardiff Gas

$1.500 (10)

$1.163 (6)

$993 (6)

$856 (6)

$735 (3)

$418 (2)

$350 (1)

$314 (2)

$228 (1)

$192 (1)

$192 (1)

Οι έντεκα εταιρείες με τις μεγαλύτερες επενδύσεις, βάσει αξίας (σε εκατ. δολάρια),  
στα second-hand LNG carriers το 2022. Σε παρένθεση εμφανίζεται ο αριθμός των πλοίων  
που αγοράστηκαν.

Πηγή δεδομένων: VesselsValue

Οι δέκα κορυφαίες εταιρείες επιβατηγών πλοίων,  
βάσει αξίας στόλου (σε δισ. δολάρια).

Σε παρένθεση εμφανίζεται ο αριθμός των πλοίων.

Πηγή δεδομένων: VesselsValue

MSC Cruises

Princess Cruises

Celebrity Cruises

Costa Cruises

Aida Cruises
Carnival Cruise Line

Viking Ocean Cruises

TUI AG Cruises
Royal Caribbean 
International

Norwegian Cruise 
Line

$16,4 (30) $8,7 (19) $5,6 (16)

$5,1 (12)

$4,5 (13)

$7,3 (25)

$6,1 (16)

$6,1 (13)

$12,2 (30)

$10,1 (23)

Mε την ευγενική χορηγία

Flex LNG

ΑΝΑΛΥΣΗ

ΤΑ ΚΈΦΑΛΑΙΑ ΠΟΎ 
ΔΙΑΤΈΘΗΚΑΝ ΣΈ SECOND-
HAND LNG CARRIERS ΑΠΟ 
ΤΙΣ ΤΈΣΣΈΡΙΣ ΚΟΡΎΦΑΙΈΣ 
ΈΤΑΙΡΈΙΈΣ ΈΛΛΗΝΙΚΩΝ 
ΣΎΜΦΈΡΟΝΤΩΝ ΒΑΣΈΙ ΑΞΙΑΣ 
ΈΠΈΝΔΎΣΈΩΝ.

$1 ΔΙΣ. 
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NΕΟΤΕΥΚΤΑ

MARAN TANKERS 
MANAGEMENT:
«ANTONIS I. ANGELICOUSSIS»

Η Maran Tankers ενισχύει τον στόλο της, τιμώ-
ντας τον ιδρυτή του Ομίλου Αγγελικούση 
Ένα δεξαμενόπλοιο με συμβολικό όνομα πρόσθεσε 
στον στόλο της, στις αρχές του έτους, η Maran 
Tankers Management.
Η εταιρεία παρέλαβε στις 3 Ιανουαρίου το VLCC 
διπλού καυσίμου «Antonis I. Angelicoussis», 
το οποίο ναυπηγήθηκε από τη Samsung Heavy 
Industries της Νότιας Κορέας. Το πλοίο πήρε το 
όνομά του από τον ιδρυτή του ομίλου, Αντώνη  
Ι. Αγγελικούση (1918-1989).
Με χωρητικότητα 320.500 dwt, το δεξαμενόπλοιο 
έχει σχεδιαστεί προκειμένου να είναι ενεργειακά 
αποδοτικό και φιλικό προς το περιβάλλον. Στην πραγ-
ματικότητα αποτελεί το πιο φιλικό προς το περιβάλ-
λον χαμηλών εκπομπών VLCC στο νερό σήμερα.

Όνομα

«Antonis I. Angelicoussis»

Τύπος

VLCC Tanker

IMO No.

9930777

DWT

320.500 MT

Σημαία

Ελληνική

Ναυπηγείο

Samsung Heavy Industries

Ημερομηνία παραλαβής

3 Ιανουαρίου 2023
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ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑ            
Οι πρόσφατες τάσεις στη ναυπηγική τεχνολογία και καινοτομία

Επιμέλεια: Νίκος Βεργούνης

 ΝΑΥΠΗΓΙΚΗ&

BULK CARRIERS: Η ΜΕΘΆΝΟΛΗ ΩΣ 
ΕΝΆΛΛΆΚΤΙΚΟ ΚΆΎΣΙΜΟ ΣΤΟ ΠΡΟΣΚΗΝΙΟ
Η μεθανόλη προσελκύει μία ακόμα εταιρεία του 
κλάδου των χύδην ξηρών φορτίων ως μια αρκετά 
υποσχόμενη λύση εναλλακτικού καυσίμου.
Ένας ακόμα ναυτιλιακός κλάδος, εκείνος των χύδην 
ξηρών φορτίων, συνεχίζει να δείχνει αυξανόμενο 
ενδιαφέρον για συστήματα πρόωσης κατανάλωσης 
καυσίμου μεθανόλης, καθώς η εταιρεία εξορύξεων 
Vale εξέδωσε πρόσκληση υποβολής προτάσεων 
σε ναυτιλιακές εταιρείες για συμβόλαια εργολαβι-
κής μεταφοράς (CoA) που αφορούν μια νέα γενιά 
φορτηγών πλοίων μεγάλου μεγέθους κατηγορίας 
Guaibamax.
Τα καινοτόμα VLOC πλοία που οραματίζεται η Vale 
θα είναι εξοπλισμένα με κινητήρες διπλού καυσί-
μου, οι οποίοι θα μπορούν να καταναλώνουν ως 
καύσιμο μεθανόλη αλλά και συμβατικό ναυτιλιακό 
πετρέλαιο, ενώ επιπλέον θα διαθέτουν πέντε περι-
στρεφόμενα κυλινδρικά ιστία (rotor sails) έκαστο 
για την παραγωγή βοηθητικής πρόωσης. Παράλ-
ληλα, προκειμένου να διαθέτουν ακόμα μεγαλύ-

τερη ευελιξία καυσίμου, τα εν λόγω πλοία θα είναι 
σχεδιασμένα έτσι ώστε να μπορούν μελλοντικά 
να καταναλώνουν καύσιμο LNG ή αμμωνία με την 
πραγματοποίηση σχετικών μετασκευών.
Το ενδιαφέρον για τη μεθανόλη ως ναυτιλιακό 
καύσιμο έχει αυξηθεί ραγδαία τα τελευταία δύο 
χρόνια, με τον κλάδο των containerships να δεί-
χνει μεγαλύτερη εμπιστοσύνη στο εν λόγω εναλλα-
κτικό καύσιμο. Ανάμεσα στις εταιρείες που έχουν 
επενδύσει στη μεθανόλη ως καύσιμο είναι η A.P. 
Moller-Maersk, η CMA CGM και η COSCO, οι 
οποίες έχουν υπό παραγγελία πλοία κατανάλωσης 
μεθανόλης, συνολικής χωρητικότητας 666.100 
TEUs, μέγεθος που αντιστοιχεί περίπου στο 2,5% 
της συνολικής σημερινής χωρητικότητας των 
containerships. Από την άλλη, τα σχέδια για τη 
χρήση της μεθανόλης ως καυσίμου σε φορτηγά 
πλοία βρίσκονται σε προκαταρκτικά στάδια, με 
εταιρείες όπως η Pacific Basin να δίνουν προβά-
δισμα στη μεθανόλη ως πιθανό καύσιμο των επό-
μενης γενιάς πλοίων τους.

ΠΡΟΣΩ ΟΛΟΤΆΧΩΣ ΓΙΆ ΤΟΝ ΣΧΕΔΙΆΣΜΟ 
ΤΟΎ ΠΡΩΤΟΎ ΠΛΟΙΟΎ ΜΕΤΆΦΟΡΆΣ 
ΣΎΜΠΙΕΣΜΕΝΟΎ ΎΔΡΟΓΟΝΟΎ
Πλώρη προς την απανθρακοποίηση έχει βάλει η 
ευρύτερη ναυτιλιακή βιομηχανία, καθώς οι πρω-
τοβουλίες με επίκεντρο την τεχνολογική πρόοδο 
και τη ναυπήγηση πλοίων που θα μεταφέρουν τα 
ενεργειακά εμπορεύματα του μέλλοντος συνεχί-
ζουν να εντείνονται.
Ειδικότερα, ο αμερικανικός νηογνώμονας ABS 
αξιολόγησε και ενέκρινε τον σχεδιασμό του πρώ-
του παγκοσμίως πλοίου μεταφοράς συμπιεσμένου 
υδρογόνου. Ο σχεδιασμός πραγματοποιήθηκε από 
την εταιρεία ενέργειας Provaris και το επόμενο 
βήμα είναι η επιλογή του ναυπηγείου που θα εκπο-
νήσει το οριστικό σχέδιο κατασκευής. Το H2Neo 
θα διαθέτει μεταφορική ικανότητα 26.000 κ.μ. 
και η ναυπήγησή του αναμένεται να 
έχει πραγματοποιηθεί μέχρι το 2026.
«Ο ABS αναγνωρίζει τις προοπτικές 
του υδρογόνου για την υποστήριξη 
ενός βιώσιμου και ανθρακικά χαμη-
λού μέλλοντος. Η ασφαλής και απο-
δοτική μεταφορά και αποθήκευση 
του υδρογόνου στη θάλασσα θα είναι 
κρίσιμη για την ανάπτυξη και τη βιω-
σιμότητα της παγκόσμιας αλυσίδας 
εφοδιασμού υδρογόνου», υπογράμ-
μισε ο Patrick Ryan, ABS Senior 
Vice President, Global Engineering 
& Technology.

Η ΚΎΒΕΡΝΟΆΣΦΆΛΕΙΆ ΣΕ ΠΡΩΤΟ 
ΠΛΆΝΟ ΓΙΆ ΤΙΣ ΕΤΆΙΡΕΙΕΣ 
ΣΧΕΔΙΆΣΜΟΎ ΚΙΝΗΤΗΡΩΝ
Η ελβετική WinGD έγινε η πρώτη εται-
ρεία σχεδιασμού θαλάσσιων κινητή-
ρων η οποία λαμβάνει έγκριση τύπου 
που αφορά την κυβερνοασφάλεια των 
συστημάτων διαχείρισης κινητήρων, 
ενόψει των επερχόμενων κανονισμών 
που θα τεθούν σε ισχύ το 2024.
Συγκεκριμένα, ο νηογνώμονας DNV 
χορήγησε στην WinGD Control 
Electronics (WiCE) μια έγκριση τύπου 
SP1, σύμφωνα με τις Ενοποιημένες 
Απαιτήσεις Ε27 που αφορούν την 

ασφάλεια στον κυβερνοχώρο και θα εφαρμόζονται 
υποχρεωτικά σε όλα τα νεότευκτα πλοία. Η εν λόγω 
έγκριση διασφαλίζει ότι η WiCE είναι τεχνικά έτοιμη 
να παρέχει συστήματα ελέγχου κινητήρα τα οποία 
πληρούν τις απαιτήσεις του προτύπου Ε27.
Η λήψη της συγκεκριμένης έγκρισης αποτελεί το 
πρώτο βήμα για τη διασφάλιση των επιθυμητών επι-
πέδων κυβερνοασφάλειας στα συστήματα παρακο-
λούθησης και ελέγχου των πλοίων που διαθέτει η 
WinGD. Σε επόμενο στάδιο, η ελβετική εταιρεία προ-
σβλέπει στη λήψη αντίστοιχης έγκρισης τύπου για τα 
βοηθητικά συστήματα, συμπεριλαμβανομένων και των 
συστημάτων μείωσης των παραγόμενων εκπομπών.
Ο επικεφαλής Ψηφιακού Μετασχηματισμού και 
Τεχνολογίας της WinGD, Peter Krähenbühl, δήλωσε 
σχετικά: «Η νέα έγκριση καθιστά την WinGD πρω-
τοπόρο στον τομέα της κυβερνοασφάλειας βασικών 
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ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑ & ΝΑΥΠΗΓΙΚΗ

συστημάτων των πλοίων, εξασφαλίζοντας ότι τα 
πλοία που είναι εξοπλισμένα με κινητήρες της 
WinGD θα συμμορφώνονται με τους επερχόμε-
νους κανονισμούς».

SMART BUNKERING: ΜΙΆ ΨΗΦΙΆΚΗ ΛΎΣΗ 
ΓΙΆ ΤΗΝ ΠΆΡΆΚΟΛΟΎΘΗΣΗ  
ΤΩΝ ΠΕΤΡΕΛΕΎΣΕΩΝ
Η σιγκαπουριανή εταιρεία λογισμικού Ascenz, 
θυγατρική του ομίλου GTT, επιλέχθηκε από μια 
μεγάλη ευρωπαϊκή πλοιοκτήτρια εταιρεία διαχεί-
ρισης πορθμείων προκειμένου να εξοπλίσει δύο 
πλοία με την ψηφιακή λύση Smart Bunkering, η 
οποία επιτρέπει την ακριβή παρακολούθηση της 
διαδικασίας πετρέλευσης, προκειμένου να απο-
φευχθεί οποιοδήποτε λάθος που θα μπορούσε 
να επηρεάσει την ποσότητα του εφοδιαζόμενου 
καυσίμου.
Χάρη σε έναν προηγμένο αλγόριθμο, που επωφε-
λείται από τη δεκαπενταετή εμπειρία της Ascenz 
στον τομέα των ψηφιακών λύσεων, η λύση Smart 
Bunkering συνδυάζει τεχνολογίες αιχμής, όπως 
μετρητές παροχής μάζας, ενσωματωμένα λογι-
σμικά, συσκευές επικοινωνίας και τεχνολογίες 
υπολογιστικού νέφους (cloud computing), σε μια 
ενιαία λύση, η οποία επιτρέπει στον ναυλωτή και 
στο πλήρωμα του πλοίου να παρακολουθούν την 
ομαλή εκτέλεση της διαδικασίας ανεφοδιασμού 
καυσίμου.
Όταν το σύστημα εντοπίσει ένα σφάλμα ή μια 
ασυνήθιστη συμπεριφορά, ειδοποιεί αυτόματα το 
πλήρωμα μέσω ενός φωτεινού δείκτη και ενός 
βομβητή, παρέχοντάς του παράλληλα πρόσβαση 
σε διαδικτυακές αναλύσεις, τις οποίες μπορεί να 
λάβει και μέσω email.

ΕΝΆΣ ΠΡΩΤΟΠΟΡΙΆΚΟΣ ΣΧΕΔΙΆΣΜΟΣ 
ΦΟΡΤΗΓΙΔΆΣ ΓΙΆ ΤΗΝ ΗΛΕΚΤΡΟΔΟΤΗΣΗ 
ΕΛΛΙΜΕΝΙΣΜΕΝΩΝ ΠΛΟΙΩΝ
Η αμερικανική εταιρεία ναυπηγικής και ναυτικής 
μηχανολογίας Elliott Bay Design Group (EBDG) 
ανέπτυξε έναν νέο σχεδιασμό φορτηγίδας, η 
οποία θα καταναλώνει ως καύσιμο μεθανόλη και 
θα χρησιμοποιείται για την ηλεκτροδότηση και τη 
φόρτιση πλοίων, προσφέροντας στα λιμάνια μια 
αποδοτική λύση για τη μείωση των εκπομπών των 
πλοίων που τα επισκέπτονται.
Παρέχοντας 7 μεγαβάτ (MW) συνεχούς ισχύος η 
οποία παράγεται από μεθανόλη, η εν λόγω πλωτή 
πλατφόρμα θα μπορεί με έναν ανεφοδιασμό καυ-
σίμου να τροφοδοτήσει ακόμα και τα πιο απαιτη-
τικά, από άποψη ενεργειακών αναγκών, πλοία για 
περίοδο έως και δύο εβδομάδων.
Επιπλέον, η φορτηγίδα θα διαθέτει διπλό ρόλο, 
καθώς θα μπορεί να χρησιμοποιηθεί και για τη 
φόρτιση και άλλων ηλεκτρικών ρυμουλκών και 
μικρών πλοίων τα οποία επιχειρούν στα λιμάνια, 

διαθέτοντας ένα ανεξάρτητο και σχεδόν αθόρυβο 
σύστημα γρήγορης φόρτισης ισχύος 1 MW.
Το πλοίο είναι εξοπλισμένο με μια γεννήτρια 
Wärtsilä W32M Tier IV κατανάλωσης καυσί-
μου μεθανόλης, ενώ διαθέτει και την τεχνολογία 
αναμόρφωσης υδρογόνου M30 της e1 Marine, 
η οποία συνδυάζεται με το σύστημα κυψελών 
καυσίμου της PS-185 της PowerCell, παρέχο-
ντας τη δυνατότητα γρήγορης φόρτισης. Ο συν-
δυασμός των παραπάνω καινοτόμων τεχνολογιών 
προσφέρει μείωση των παραγόμενων εκπομπών 
κατά 70%+ σε σύγκριση με τη χρήση συμβατικού 
ντίζελ πλοίων. Παράλληλα, το πλοίο διαθέτει τη 
δυνατότητα επίτευξης μηδενικών καθαρών εκπο-
μπών με τη χρήση του συστήματος δέσμευσης 
άνθρακα της Wärtsilä μαζί με την κατανάλωση 
πιστοποιημένης πράσινης μεθανόλης ως καυσίμου.

ΠΎΡΗΝΙΚΗ ΕΝΕΡΓΕΙΆ ΣΤΆ ΠΛΟΙΆ: 
Η SAMSUNG ΔΕΙΧΝΕΙ ΤΟΝ ΔΡΟΜΟ
Ο νοτιοκορεάτικος ναυπηγικός κολοσσός 
Samsung Heavy Industries (SHI) ολοκλήρωσε τον 
αρχικό σχεδιασμό του CMSR Power Barge, ενός 
πλωτού πυρηνικού σταθμού ηλεκτροπαραγωγής 
που βασίζεται σε αντιδραστήρες τηγμένου άλατος, 
λαμβάνοντας και μια σχετική πιστοποίηση σχε-
διασμού από τον αμερικανικό νηογνώμονα ABS.
Το Δεκέμβριο του 2020 ο ABS ανακοίνωσε 
την ολοκλήρωση της διαδικασίας πιστοποίησης 
ενός συμπαγούς αντιδραστήρα τηγμένου άλατος 
(CMSR) τον οποίο ανέπτυξε η δανέζικη εταιρεία 
Seaborg Technologies. Τον περασμένο Απρίλιο 
η SHI υπέγραψε ένα μνημόνιο συμφωνίας με τη 
Seaborg προκειμένου να συνεργαστούν πάνω στην 
κατασκευή και την πώληση πλωτών πυρηνικών 
σταθμών ηλεκτροπαραγωγής καθώς και μονάδων 
παραγωγής υδρογόνου και αμμωνίας.
Ο σχεδιασμός της Seaborg αφορά αρθρωτούς 
αντιδραστήρες εγκατεστημένους σε φορτηγίδες, 
οι οποίοι μπορούν να παράγουν από 200MV έως 
και 800 MV ηλεκτρικής ισχύος διαθέτοντας διάρ-
κεια ζωής 24 ετών. Η SHI περιγράφει το CMSR 
Power Barge ως ένα συνδυασμό πυρηνικής και 
ναυπηγικής τεχνολογίας, αναμένοντας ότι θα 
συμβάλει στην ευρύτερη υιοθέτηση των πυρηνι-
κών σταθμών όχι μόνο ως μια εναλλακτική λύση 
απέναντι στους συμβατικούς σταθμούς παραγω-
γής ηλεκτρικής ενέργειας από ορυκτά καύσιμα, 
αλλά και ως μια πηγή ηλεκτρικής και θερμικής 
ενέργειας για βιομηχανικά συστήματα θέρμανσης, 
μονάδες παραγωγής υδρογόνου και μονάδες αφα-
λάτωσης θαλασσινού νερού.
Η SHI σχεδιάζει να λανσάρει το CMSR Power 
Barge στην αγορά μέχρι το 2028, μόλις ολο-
κληρώσει τον λεπτομερή σχεδιασμό όλων των 
συστημάτων παραγωγής ηλεκτρικής ενέργειας 
του σταθμού.
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ΠΎΡΗΝΙΚΗ ΣΎΝΤΗΞΗ ΜΕ ΛΕΪΖΕΡ,  
ΤΟ ΜΕΛΛΟΝ ΤΗΣ ΕΝΕΡΓΕΙΆΣ;
Η αμερικανική κυβέρνηση ανακοίνωσε την Τρίτη 
13 Δεκεμβρίου ένα «τεράστιο επιστημονικό επί-
τευγμα» στον τομέα της πυρηνικής σύντηξης, η 
οποία θεωρείται εφικτή εναλλακτική στους σύγ-
χρονους πυρηνικούς σταθμούς και θα μπορούσε 
μια μέρα να κάνει την επανάσταση στην παραγωγή 
ενέργειας στη Γη.
Το αμερικανικό Υπουργείο Ενέργειας ανακοί-
νωσε ότι επιστήμονες του Lawrence Livermore 
National Laboratory στην Καλιφόρνια πέτυχαν 
να δημιουργήσουν πυρηνική σύντηξη μέσω της 
χρήσης λέιζερ.

Η πυρηνική σύντηξη φιλοδοξεί να αναπαραγάγει 
ό,τι συμβαίνει στον πυρήνα του Ήλιου και θεω-
ρείται από τους υποστηρικτές της η ενέργεια του 
μέλλοντος, διότι δεν παράγει παρά λίγα απόβλητα 
–και αυτά σαφώς πολύ λιγότερο ραδιενεργά σε 
σχέση με έναν κλασικό πυρηνικό σταθμό– και 
καθόλου αέρια που προκαλούν το φαινόμενο του 
θερμοκηπίου.
Σύμφωνα με τους Financial Times, οι ερευνητές 
του Lawrence Livermore National Laboratory 
κατόρθωσαν για πρώτη φορά να παραγάγουν 
καθαρό κέρδος (gain net) ενέργειας χάρη στην 
πυρηνική σύντηξη· δηλαδή να παραγάγουν περισ-
σότερη ενέργεια από την ποσότητα που χρησιμο-

ENEΡΓΕΙΑ   &

ΦΥΣΙΚΟΙ ΠΟΡΟΙ

Οι τελευταίες εξελίξεις στο ενεργειακό μέτωπο

Επιμέλεια: Γιάννης Θεοδωρόπουλος

ποιήθηκε για να προκαλέσει την αντίδραση.
Αν επιβεβαιωθεί, «θα πρόκειται για τεράστιο 
επίτευγμα, πηγή τεράστιου ενθουσιασμού», σχο-
λίασε ο Τζέρεμι Τσίνεντεν, καθηγητής Φυσικής 
του Imperial College του Λονδίνου. «Αποδεικνύει 
ότι ο επιδιωκόμενος επί τόσο καιρό στόχος, το 
Γκράαλ της σύντηξης, μπορεί να γίνει πραγματι-
κότητα».

Οι πυρηνικοί σταθμοί χρησιμοποιούν τη σχάση, 
τη διάσπαση του πυρήνα ενός βαρέος ατόμου, 
η οποία απελευθερώνει ενέργεια. Η πυρηνική 
σύντηξη, αντίθετα, προκαλεί τη σύντηξη δύο ελα-
φρών πυρήνων για τον σχηματισμό ενός βαρύτε-
ρου πυρήνα.
Η αντίδραση αυτή είναι που τροφοδοτεί τα αστέ-
ρια, όπως είναι ο Ήλιος. Χάρη στις συνθήκες 
ακραίας θερμότητας και πίεσης που κυριαρχούν 
εκεί, τα άτομα του υδρογόνου ενώνονται για να 
σχηματίσουν βαρύτερα άτομα ηλίου, εκλύοντας 
κολοσσιαία ποσότητα θερμικής ενέργειας.
Η σύντηξη παρουσιάζει πολλά πλεονεκτήματα σε 
σχέση με τη σχάση: δεν υπάρχει κανένα ρίσκο 
πυρηνικού ατυχήματος και τα απόβλητα που δημι-
ουργούνται είναι πολύ λιγότερα. Η διαδικασία δεν 
εκλύει κανένα αέριο που είναι υπεύθυνο για το 
φαινόμενο του θερμοκηπίου.
Ωστόσο, ο δρόμος μέχρι την αξιοποίηση της 
μεθόδου της πυρηνικής σύντηξης σε βιομηχανική 
και εμπορική κλίμακα είναι μακρύς.

«Για να μετατρέψουμε τη σύντηξη σε πηγή ενέρ-
γειας, θα πρέπει να αυξήσουμε ακόμη το κέρδος 
της ενέργειας», προειδοποιεί ο Τζέρεμι Τσίνεντεν. 
«Θα πρέπει επίσης να βρούμε τρόπο αναπαραγω-
γής του ίδιου αποτελέσματος με μεγάλη συχνό-
τητα και πολύ φθηνότερα, πριν να είμαστε σε θέση 
να κατασκευάσουμε έναν σταθμό παραγωγής».
Η διεθνής συνεργασία για την πυρηνική σύντηξη 
είναι ευρεία. Στο γαλλικό πρόγραμμα συμμετέχουν 
η Κίνα, η Ευρωπαϊκή Ένωση, η Ινδία, η Ιαπωνία, η 
Νότια Κορέα, η Ρωσία και οι Ηνωμένες Πολιτείες.

ΕΕ: ΣΗΜΆΝΤΙΚΗ ΜΕΙΩΣΗ ΤΗΣ 
ΚΆΤΆΝΆΛΩΣΗΣ ΦΎΣΙΚΟΎ ΆΕΡΙΟΎ
Η κατανάλωση φυσικού αερίου στην Ευρωπα-
ϊκή Ένωση μειώθηκε κατά 20,1% το διάστημα 
Αυγούστου-Νοεμβρίου, σε σύγκριση με τον μέσο 
όρο της αντίστοιχης περιόδου των τελευταίων 
πέντε ετών, δηλαδή πάνω από τον στόχο του 15% 
που είχαν θέσει οι Βρυξέλλες (για την περίοδο 
Αυγούστου 2022 - Μαρτίου 2023), ανακοίνωσε 
η Eurostat. 
Λόγω της δραστικής μείωσης στις παραδόσεις 
ρωσικού φυσικού αερίου, με φόντο τον πόλεμο 
στην Ουκρανία, οι 27 χώρες της ΕΕ συμφώνη-
σαν, στα τέλη Ιουλίου του 2022, να περιορίσουν 
σε εθελοντική βάση την κατανάλωση από την 1η 
Αυγούστου 2022 έως τις 31 Μαρτίου 2023. Ο 
στόχος ήταν να μειωθεί η κατανάλωση κατά 15% 
σε σχέση με τα προηγούμενα πέντε χρόνια.
Από τον Αύγουστο μέχρι τον Νοέμβριο η κατα-
νάλωση μειώθηκε «στις περισσότερες χώρες-
μέλη», ανέφερε η Eurostat. Η ευρωπαϊκή στατι-
στική υπηρεσία δεν ανέλυσε τους λόγους αυτής 
της μείωσης, η οποία θα μπορούσε εν μέρει να 
εξηγηθεί από το ιδιαίτερα ήπιο φθινόπωρο στην 
Ευρώπη, τις προσπάθειες που κατέβαλαν οι κατα-
ναλωτές ή ακόμα και τη μείωση της παραγωγής 
σε ορισμένες βιομηχανίες.
Σε δεκαοκτώ από τις χώρες η κατανάλωση μει-
ώθηκε πάνω από τον στόχο του 15%. Η μεγαλύ-
τερη μείωση καταγράφεται στη Φινλανδία (52,7%), 
στη Λετονία (43,2%) και στη Λιθουανία (41,6%). 
Η Ελλάδα ξεπέρασε επίσης τον στόχο του 15%.
Έξι χώρες μείωσαν την κατανάλωση, χωρίς όμως 
να φτάσουν τον στόχο: Ιρλανδία, Ισπανία, Τσεχία, 
Πορτογαλία, Ιταλία και Σλοβενία. Αντιθέτως, σε 
δύο χώρες η κατανάλωση αυξήθηκε: στη Μάλτα 
κατά 7,1% και στη Σλοβακία κατά 2,6%.

ΤΟΎΡΚΙΆ: ΝΕΟ ΚΟΙΤΆΣΜΆ ΦΎΣΙΚΟΎ 
ΆΕΡΙΟΎ 58 ΔΙΣ. Κ.Μ. ΣΤΗ ΜΆΎΡΗ 
ΘΆΛΆΣΣΆ
Νέα ανακάλυψη κοιτάσματος φυσικού αερίου 
ανακοίνωσε στα τέλη του 2022 ο πρόεδρος της 
Τουρκίας, Ρετζέπ Ταγίπ Ερντογάν, γεγονός που 
καταδεικνύει ότι οι φυσικοί πόροι που έχει στη
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διάθεσή της η γειτονική χώρα την καθιστούν 
δυνητικά ισχυρό παίκτη στην αγορά ενέργειας.
Ειδικότερα, πρόκειται για κοίτασμα 58 δισ. κ.μ., το 
οποίο βρίσκεται στη Μαύρη Θάλασσα. «Το γεω-
τρύπανο Fatih ανακάλυψε 58 δισ. κ.μ. φυσικού 
αερίου, σε βάθος 3.023 μ. κάτω από τη θάλασσα, 
στο οικόπεδο Τσαϊτζούμα 1», ανέφερε ο Ρετζέπ 
Ταγίπ Ερντογάν μετά από συνεδρίαση του υπουρ-
γικού συμβουλίου στην Άγκυρα.
Επισημαίνοντας ότι τα κοιτάσματα φυσικού αερίου 
στη Μαύρη Θάλασσα ανέρχονται συνολικά σε 710 
δισ. κ.μ., με εμπορική αξία $1 τρισ., ο Τούρκος 
πρόεδρος σημείωσε ότι στόχος της χώρας είναι 
να απεξαρτηθεί από το ξένο πετρέλαιο και το 
φυσικό αέριο το συντομότερο δυνατόν.
«Οι νέες γεωτρήσεις μας θα ανοίξουν τον δρόμο 
για παρόμοιες σε άλλα, γειτονικά οικόπεδα. Θα 
ξεκινήσουμε νέες γεωτρήσεις όσο το δυνατόν 
συντομότερα», πρόσθεσε.

ΜΕ ΤΟ ΒΛΕΜΜΆ ΣΤΙΣ ΕΝΕΡΓΕΙΆΚΕΣ 
ΆΝΆΓΚΕΣ ΤΗΣ ΚΙΝΆΣ: ΤΟ ΣΤΟΙΧΗΜΆ 
ΤΗΣ ΣΆΟΎΔΙΚΗΣ ΆΡΆΒΙΆΣ
Ο κορυφαίος παραγωγός και εξαγωγέας αργού 
πετρελαίου στην αραβική χερσόνησο, Saudi 
Aramco, και η κινεζική China Petroleum and 
Chemical Corporation (Sinopec) υπέγραψαν προ-
σύμφωνο για την κατασκευή ενός διυλιστηρίου και 

ενός εργοστασίου πετροχημικών στην Κίνα. Το νέο 
διυλιστήριο θα τεθεί σε λειτουργία μέχρι τα τέλη 
του 2025, όπως ανέφερε πριν από λίγες ημέρες 
σε ανακοίνωσή της η Aramco. Επιπλέον, η σαου-
δαραβική εταιρεία και η Sinopec, σε συνεργασία 
με τη Saudi Basic Industries Corporation (Sabic), 
υπέγραψαν προσύμφωνο για τη δημιουργία ενός 
συγκροτήματος παραγωγής πετροχημικών, που θα 
ενσωματωθεί σε υπάρχον διυλιστήριο στο Yanbu 
της Σαουδικής Αραβίας.
Η Κίνα, η δεύτερη μεγαλύτερη οικονομία στον 
κόσμο και ο μεγαλύτερος εισαγωγέας αργού 
πετρελαίου, έχει υπογράψει μακροπρόθεσμες 
συμφωνίες με εξαγωγείς ενέργειας εν μέσω της 
αυξανόμενης αστάθειας στις τιμές του αργού 
πετρελαίου και του φυσικού αερίου. Σε αυτό το 
πλαίσιο, πριν από λίγες εβδομάδες, η Σαουδική 
Αραβία και η Κίνα συμφώνησαν να ενισχύσουν 
τους πολιτικούς, οικονομικούς και ενεργειακούς 
δεσμούς κατά τη διάρκεια της τριήμερης επίσκε-
ψης του Κινέζου προέδρου Σι Τζινπίγνκ στην πρω-
τεύουσα της Σαουδικής Αραβίας, Ριάντ.
Το αργό πετρέλαιο παραμένει το σημαντικότερο 
προϊόν εξαγωγής της Σαουδικής Αραβίας προς 
την Κίνα, ενώ από την Κίνα προς το Βασίλειο ο 
κύριος όγκος εισαγωγών είναι τα αυτοκίνητα και ο 
μηχανολογικός εξοπλισμός. Για το Ριάντ, η βιομη-
χανία πετροχημικών αναμένεται να αναμορφωθεί 
τις επόμενες δύο δεκαετίες, καθώς οι καταναλω-
τές θα στραφούν στα ηλεκτρικά οχήματα.

ΕΝΕΡΓΕΙΆΚΗ ΣΎΜΦΩΝΙΆ ΗΠΆ-ΗΝΩΜΕΝΟΎ 
ΒΆΣΙΛΕΙΟΎ ΜΕ ΕΠΙΚΕΝΤΡΟ ΤΟ LNG
Οι ΗΠΑ αναμένεται να διαδραματίσουν σημαντικό 
ρόλο στο ενεργειακό μείγμα του Ηνωμένου Βασι-
λείου, καθώς θα το προμηθεύσουν με 9-10 δισ. 
κ.μ. LNG το 2023, στο πλαίσιο συμφωνίας που 
υπεγράφη στις αρχές Δεκεμβρίου.
Υπό το UK-US Energy Security and Affordability 
Partnership, οι δύο χώρες θα εργαστούν προκει-
μένου να μειώσουν την παγκόσμια εξάρτηση από 
τις εξαγωγές ρωσικής ενέργειας και να συμβά-
λουν στη σταθεροποίηση των ενεργειακών ανα-
γκών, σημειώνει η βρετανική κυβέρνηση.
Το εγχείρημα του Ηνωμένου Βασιλείου για μεί-
ωση της εξάρτησής του από τη ρωσική ενέργεια 
φαντάζει πιο εύκολο σε σχέση με άλλες ευρωπαϊ-
κές χώρες, καθώς το ρωσικό φυσικό αέριο και το 
LNG αντιπροσωπεύουν το 4% των ενεργειακών 
προμηθειών της χώρας.
Ήδη οι προμήθειες αμερικανικού LNG στο Ηνω-
μένο Βασίλειο αυξήθηκαν σημαντικά το 2022 και 
τους πρώτους δέκα μήνες του έτους διαμορφώ-
θηκαν σε 9,1 δισ. κ.μ. ισοδύναμου αερίου, σύμ-
φωνα με δεδομένα του S&P Global Commodity 
Insights. Καθ’ όλη τη διάρκεια του 2021, ο αντί-
στοιχος αριθμός ήταν μόλις 4 δισ. κ.μ.

ΕΝΕΡΓΕΙΑ & ΦΥΣΙΚΟΙ ΠΟΡΟΙ
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ΟΙ ΕΛΛΗΝΕΣ
ΣΤΑ ΝΑΥΠΗΓΕΙΑ
ΤΗΣ ΙΑΠΩΝΙΑΣ
70 χρόνια ναυτιλιακής καινοτομίας

MARU

Η έκθεση Maru («κύκλος» στα ιαπωνικά) έλαβε χώρα από τις 
15 έως τις 21 Δεκεμβρίου 2022, υπό την αιγίδα της Πρεσβείας 
της Ιαπωνίας στην Ελλάδα, και φιλοξενήθηκε από τους Νικόλα 
και Κατερίνα Λυκιαρδοπούλου, στο κτίριο Amalias 36.
Στα μέσα του 20ού αιώνα, η ελληνική ποντοπόρος ναυτιλία γνώ-
ρισε αλματώδη ανάπτυξη. Οι Έλληνες πλοιοκτήτες, θέλοντας 
να επιτύχουν την επέκταση και τον εκσυγχρονισμό των στόλων 
τους, προχώρησαν σε σημαντικές επενδύσεις, παραγγέλνοντας 
δεκάδες νέα πλοία όλων των τύπων. Εξαιρετικά μεγάλος αριθ-
μός από αυτά κατασκευάστηκαν από την ιαπωνική ναυπηγική 
βιομηχανία. Αρχής γενομένης από το 1952 με το δεξαμενόπλοιο 
«Tini» του Οίκου Ι. Μ. Καρρά, οι Έλληνες πλοιοκτήτες και οι 
ιαπωνικοί ναυπηγικοί οίκοι θα εκκινούσαν μια κοινή διαδρομή 
επωφελούς συνεργασίας και αμοιβαίας εμπιστοσύνης, η οποία 
διατηρείται μέχρι τις μέρες μας, 70 χρόνια μετά. 
Η έκθεση Maru αποτύπωσε αυτή την αμφίδρομη επιχειρημα-
τική πορεία ανάμεσα στην ελληνόκτητη ναυτιλία και την ιαπω-
νική ναυπηγική βιομηχανία. Η ιστορία αυτού του «κύκλου» 
αναδείχθηκε χάρη στο Αρχείο των Ναυτικών Χρονικών: μέσω 
ιστορικής έρευνας και ανάλυσης από το αρχείο του περιο-
δικού, πραγματοποιήθηκε μια σκιαγράφηση των τελευταίων  
70 ετών, κατά τα οποία οι Έλληνες πλοιοκτήτες δημιούργησαν 
νέες συνθήκες για την καινοτόμο κατασκευή των πλοίων τους 
αλλά και για την ανάπτυξή τους σε νέες αγορές. 
Κατ’ αυτόν τον τρόπο, στην έκθεση Maru υπογραμμίστηκε η 
πολυετής και διαρκής ναυτιλιακή συνεργασία μεταξύ Ελλήνων 
και Ιαπώνων. Μέσω πρωτότυπου και ανέκδοτου αρχειακού υλι-
κού των Ναυτικών Χρονικών, ιστορικών και σύγχρονων μοντέ-
λων πλοίων που έχουν ναυπηγηθεί στην Ιαπωνία, αλλά και ανα-
μνηστικών δώρων συνεργασίας μεταξύ Ελλήνων και Ιαπώνων, 
παρουσιάστηκε η μοναδική αμφίδρομη σχέση συνεργασίας και 
εμπιστοσύνης που συνεχίζεται μετά από 70 χρόνια.
Ο αρχειακός «πλούτος» των Ναυτικών Χρονικών, που αποτέ-
λεσε ερευνητική πηγή για την έκθεση, υπογραμμίζει τη σημασία 
του ελληνικού ναυτιλιακού Τύπου ως μιας σημαντικής πηγής 
όχι μόνο επίκαιρης ενημέρωσης αλλά κυρίως πολυεπίπεδης 
γνώσης για τον σύγχρονο ερευνητή και θαυμαστή του ελληνι-
κού ναυτιλιακού παραδείγματος. 
Καθ’ όλη τη διάρκεια λειτουργίας της, την έκθεση επισκέφθηκαν 
εκατοντάδες ενδιαφερόμενοι, οι οποίοι, μέσα από τις δωρεάν 
ξεναγήσεις που πραγματοποιούνταν από τους διοργανωτές, 
γνώρισαν αυτή την ιδιαίτερη πτυχή της ελληνικής αλλά και 
διεθνούς ναυτιλιακής ιστορίας. 
Στο πλαίσιο της έκθεσης, φιλοξενήθηκαν επίσης συζητήσεις 

Με αφορμή τη συμπλήρωση 70 ετών από την πρώτη ναυπήγηση ελληνικών  
συμφερόντων στην Ιαπωνία, το Αρχείο των Ναυτικών Χρονικών διοργάνωσε  
την έκθεση Maru. Οι Έλληνες στα Ναυπηγεία της Ιαπωνίας.

ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΟΣ ΠΟΛΙΤΙΣΜΟΣ

Μπορείτε να δείτε πλούσιο φωτογραφικό υλικό από 
τα εγκαίνια της έκθεσης σκανάροντας το QR. 
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στρογγυλής τραπέζης, όπου στελέχη της ελληνι-
κής ναυτιλιακής κοινότητας, με μεγάλη εμπειρία 
στην ιαπωνική ναυτιλιακή πραγματικότητα, κατέ-
θεσαν σκέψεις και απόψεις για το παρελθόν, το 
παρόν, αλλά και το μέλλον της ελληνο-ιαπωνικής 
ναυτιλιακής συνεργασίας. 
Τα λαμπρά εγκαίνια της έκθεσης Maru. Greeks in 

the Shipyards of Japan έλαβαν χώρα την Τετάρτη 
14 Δεκεμβρίου 2022.
Τα εγκαίνια της έκθεσης που παρουσιάζει τη 
στενή σχέση και τους άρρηκτους δεσμούς ανά-
μεσα στην ελληνόκτητη ναυτιλία και την ιαπω-
νική ναυπηγική βιομηχανία πραγματοποιήθηκαν 
παρουσία εκπροσώπων της ελληνικής κυβέρνη-
σης, διπλωματών, εκπροσώπων θεσμικών φορέων 
της ελληνικής ναυτιλίας, πλοιοκτητών, επιφανών 
μελών της ναυτιλιακής κοινότητας και συνεργα-
τών των Ναυτικών Χρονικών και της οικογένειας 
Λυκιαρδόπουλου. Συγκεκριμένα, το «παρών» στην 
εκδήλωση έδωσαν η Α.Ε. ο πρέσβης της Ιαπωνίας 
κ. Yasunori Nakayama, η πρόεδρος της Ενώσεως 
Ελλήνων Εφοπλιστών κ. Μελίνα Τραυλού, ο πρόε-
δρος της INTERCARGO κ. Δημήτριος Φαφαλιός 
και ο πρόεδρος του Greek Shipping Co-operation 
Committee κ. Χαράλαμπος Φαφαλιός. Τους διορ-
γανωτές τίμησαν με την παρουσία τους ο γ.γ. του 
Υπουργείου Ναυτιλίας και Νησιωτικής Πολιτικής 
δρ. Ευάγγελος Κυριαζόπουλος, ο κ. Πάνος Κουρ-
κουντής, πρόεδρος της MARTECMA, η κ. Ελένη 
Πολυχρονοπούλου, πρόεδρος της HEMEXPO, 
μέλη επιφανών ναυτιλιακών οίκων, μέλη της 
ιαπωνικής κοινότητας στην Αθήνα, εκπρόσωποι 
του Τύπου κ.ά.
Στο πλαίσιο των εγκαινίων πραγματοποιήθηκε 
επίσης η τελετή Kagami-biraki (鏡開き), η οποία 
περιλαμβάνει το σπάσιμο, με ειδικά σφυριά, του 
ξύλινου καπακιού ενός μεγάλου ξύλινου βαρε-
λιού Sake – μια ιαπωνική παράδοση που λαμ-
βάνει χώρα σε πολύ ιδιαίτερες περιστάσεις και 

είθισται στις καθελκύσεις νέων πλοίων. 
Στην τελετή συμμετείχαν η Α.Ε. ο Ιάπω-
νας πρέσβης κ. Yasunori Nakayama, η 
πρόεδρος της ΕΕΕ κ. Μελίνα Τραυλού, η 
κ. Κατερίνα Κατώπη-Λυκιαρδοπούλου και 
ο δρ. Ηλίας Μπίσιας.
Η Α.Ε. ο πρέσβης της Ιαπωνίας στην 
Ελλάδα, κ. Nakayama Yasunori, δήλωσε: 
«Η συνεισφορά των Ελλήνων στην ανά-
καμψη της ιαπωνικής ναυπηγικής βιομη-
χανίας μετά το πέρας του Β΄ Παγκοσμίου 
Πολέμου ήταν καθοριστική. Βρισκόμαστε 
σήμερα εδώ για να γιορτάσουμε την επέ-
τειο 70 ετών από την πρώτη παραγγελία 
των Ελλήνων στα ιαπωνικά ναυπηγεία. 
Εύχομαι η ελληνική ναυτιλιακή κοινότητα 
να συνεχίσει να ευδοκιμεί και η συνερ-
γασία Ιαπωνίας-Ελλάδας να ενισχυθεί 
περαιτέρω».
Η κ. Μελίνα Τραυλού, πρόεδρος της 
Ενώσεως Ελλήνων Εφοπλιστών, μεταξύ 
άλλων ανέφερε τα εξής: «Η υπερηφά-
νεια και η ιστορία είναι δύο αξίες που 
ενώνουν τους Ιάπωνες και τους Έλληνες. 
Πιστεύω ότι τα κοινά μας πεδία δράσης 
θα διατηρηθούν και θα ακμάσουν ακόμα 
περισσότερο στο μέλλον».
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ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΟΣ ΠΟΛΙΤΙΣΜΟΣ

Ο δρ. Ηλίας Μπίσιας, διευθυντής των Ναυτικών Χρονικών, 
σημείωσε κατά τη διάρκεια του χαιρετισμού του τα εξής: «Ο 
στόχος της συγκεκριμένης έκθεσης είναι διπλός. Από τη μία 
πλευρά να φέρουμε το κοινό σε επαφή με την πολυετή σχέση 
της ελληνικής και ιαπωνικής ναυτιλίας, αλλά και ευρύτερα 
των ναυτιλιακών κοινοτήτων των δύο χωρών. Από την άλλη, να 
φέρουμε στη δημοσιότητα, για όλους όσοι ενδιαφέρονται για 
την ιστορία της ελληνικής ναυτιλίας, το υλικό του αρχείου του 
περιοδικού των Ναυτικών Χρονικών, το οποίο δημοσιεύεται 
από το 1931».
Η κ. Κατερίνα Λυκιαρδοπούλου καλωσόρισε τους παρευρι-
σκομένους εκ μέρους της οικογένειας Λυκιαρδόπουλου και 
αναφέρθηκε στους στενούς δεσμούς που διατηρούν με την 
Ιαπωνία από τις αρχές του 1950.
Την εκδήλωση χαιρέτισε επίσης, εκ μέρους των χορηγών, o 
κ. Στέφανος Αγγελάκος, επικεφαλής της Angelakos (Hellas) 
S.A. Ο κ. Αγγελάκος πραγματοποίησε μια ιστορική αναφορά 
στη σημασία της ιαπωνικής λέξης «Maru (丸)» αλλά και της 
ελληνικής λέξης «ναυτοσύνη».

Την εκδήλωση και επετειακή παρουσίαση υποστήριξαν οι ακόλουθες 
εταιρείες:

Κύριοι χορηγοί: Angelakos (Hellas) S.A., Angelicoussis Group, 
Μ/Maritime Corp.

Χρυσοί χορηγοί: Chios Navigation (Hellas) Ltd.,  
Fafalios Shipping S.A., Samos Steamship Co,  
Sealink Navigation Ltd.

Υποστηρικτές: Alassia NewShips Management Inc.,  
Charterwell Maritime S.A., Eastern Mediterranean Maritime Ltd., 
Furuno Hellas S.A., IONIC, Macgregor Greece Ltd,  
Marichem Marigases, IRI/The Marshall Islands Registry,  
Nereus Shipping S.A., Seaven Tanker and Dry Management Inc.,  
TEN Ltd., VANOS

Α-Δ: Ο κ. Ευάγγελος Αγγελάκος, ο πρόεδρος 
της Ελληνικής Επιτροπής Ναυτιλιακής Συνερ-
γασίας του Λονδίνου κ. Χαράλαμπος Φαφαλιός 
και ο κ. Νικόλας Λυκιαρδόπουλος.

Ο πρόεδρος της INTERCARGO,  
κ. Δημήτρης Φαφαλιός.

Η πρόεδρος της Ελληνικής Εταιρείας  
Περιβάλλοντος και Πολιτισμού, κ. Λυδία 
Καρρά.   

Α-Δ: Η Α.Ε. ο πρέσβης της Ιαπωνίας στην Ελλάδα κ. Nakayama Yasunori με τη σύζυγό του, η πρόεδρος της Ενώσεως Ελλήνων Εφοπλιστών  
κ. Μελίνα Τραυλού, η κ. Κατερίνα Λυκιαρδοπούλου και ο δρ. Ηλίας Μπίσιας.
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Α-Δ: Η πρόεδρος της HEMEXPO  
κ. Ελένη Πολυχρονοπούλου, ο πρόεδρος  
της MARTECMA κ. Πάνος Κουρκουντής  
και ο κ. Γιώργος Θανόπουλος.

Α-Δ: Ο κ. Παναγιώτης Κόρακας, ο κ. Γιάννης Σαρακάκης  
και ο κ. Δημήτρης-Φρανκ Σαρακάκης.

Α-Δ: Ο κ. Ματθαίος Λως και ο κ. Δημήτριος Λως.

Α-Δ: Ο κ. Ισίδωρος Καρούσης, ο δρ. Ηλίας Μπίσιας  
και ο κ. Γιάννης Βερνίκος-Ευγενίδης.

Α-Δ: Η κ. Ιωάννα Προκοπίου, η κ. Μαρία Χατζηιωάννου  
και η κ. Κατερίνα Λυκιαρδοπούλου.

Α-Δ: Ο κ. Παναγιώτης Κόρακας, η πρόεδρος της WISTA 
International κ. Έλπη Πετράκη και τα μέλη του ΔΣ της 
WISTA Hellas κ. Ελίνα Σούλη και κ. Ελίνα Κασσωτάκη. 

Α-Δ: Ο πρόεδρος του Τμήματος Διαχεί-
ρισης Λιμένων και Ναυτιλίας, Σχολή 
Οικονομικών και Πολιτικών Επιστημών, 
Εθνικό και Καποδιστριακό Πανεπιστήμιο 
Αθηνών, καθ. Θοδωρής Συριόπουλος, 
η διευθύντρια της Ενώσεως Ελλήνων 
Εφοπλιστών κ. Κατερίνα Πέππα, ο διευ-
θυντής του Μεταπτυχιακού Προγράμματος 
«MBA in Shipping», Πανεπιστήμιο Αι-
γαίου, καθ. Σεραφείμ Κάπρος, ο διευ-
θυντής του Μεταπτυχιακού Προγράμματος 
«International Shipping, Finance and 
Management», Οικονομικό Πανεπιστήμιο 
Αθηνών, καθ. Μανώλης Καβουσανός, ο 
καπτ. Γιώργος Γεωργούλης, Τμήμα Ναυ-
τιλίας και Επιχειρηματικών Υπηρεσιών, 
Πανεπιστήμιο Αιγαίου, η κοσμήτορας 
της Σχολής Επιστημών της Διοίκησης, 
Πανεπιστήμιο Αιγαίου, καθ. Μαρία 
Λεκάκου, και ο επίτιμος πρόεδρος της 
INTERCARGO κ. Γιάννης Πλατσιδάκης.

ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΟΣ ΠΟΛΙΤΙΣΜΟΣ

Στιγμιότυπο από τα εγκαίνια της έκθεσης. Διακρίνονται:  
η Α.Ε. ο πρέσβης της Ιαπωνίας στην Ελλάδα κ. Nakayama Yasunori,  
η πρόεδρος της Ενώσεως Ελλήνων Εφοπλιστών κ. Μελίνα Τραυλού, 
ο δρ. Ηλίας Μπίσιας, η κ. Κατερίνα Λυκιαρδοπούλου, ο επίτιμος 
πρόεδρος της INTERCARGO κ. Γιάννης Πλατσιδάκης, ο πρόεδρος της 
INTERCARGO κ. Δημήτρης Φαφαλιός και το μέλος της Διοικούσας Επι-
τροπής του ΝΕΕ κ. Γιάννης Τριφύλλης. 

Α-Δ: Ο κ. Νικόλας Κοσμάτος, η κ. Μαρία Κοσμάτου, ο υποναύαρχος ΛΣ 
(ε.α.) κ. Παναγιώτης Κοσμάτος και ο κ. Χάρης Κοσμάτος.
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2, Defteras Merarchias,
Piraeus 185 35, Greece

Tel:  +30-211-1030200
Fax: +30-210-4180751

email: office@nedamaritime.gr
website: www.nedamaritime.gr
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ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΟΣ ΠΟΛΙΤΙΣΜΟΣ

Α-Δ: 
Ο κ. Στράτος Τσαλαμανιός 
και ο κ. Νίκος Τσαλαμανιός.

Ο κ. Δημήτρης Πατρίκιος  
και η κ. Ελίζα Γερούκη.

Ο κ. Πέτρος Μπίσιας και η κ. Ιωάννα Μεϊμέτη.

Η κ. Κατερίνα Βανού και ο κ. Μάνος Βασιλόπουλος.

Ο κ. Βασίλης Σακέλλης.
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Σπουδαστές της ΑΕΝ Ύδρας κατά την επίσκεψή τους στην έκθεση.

Φοιτητές του Τμήματος Ναυτιλιακών Σπουδών του Πανεπιστημίου  
Πειραιώς ξεναγούνται στην έκθεση.

Επισκέπτες της έκθεσης περιηγούνται στο Μέγαρο Λυκιαρδόπουλου.
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Tradition  
of Excellence

Akti Miaouli 35- 39, Piraeus 185 35, Greece
T: +30 210 4292268
F: +30 210 4292271
E: info@fafalios.gr

www.fafalios.com

Α-Δ: Ο κ. Γιώργος Φράγκος, ο καπτ. Κώστας Κανελλόπουλος, o καθ. Δημήτρης Λυρίδης 
και ο κ. Σταύρος Χατζηγρηγόρης.

Η καθ. Μαρία Ευθυμίου και ο δρ. Ηλίας Μπίσιας.

Α-Δ: Ο κ. Αντώνης Κόκκαλης, ο κ. Χρήστος Χατζηγεωργίου, ο κ. Ευάγγελος Αγγελάκος 
και ο καθ. Γιάννης Θεοτοκάς.

Α-Δ: Ο κ. Πάνος Κουρκουντής, ο κ. Κωνσταντίνος Μάρκου, ο καθ. Χαρίλαος Ψαραύτης  
και ο δρ. Στέφανος Χατζηνικολάου.

Α-Δ: O κ. Νίκος Τριανταφυλλάκης,  
ο κ. Γιώργος Κουτσιώτας και ο κ. Χάρης Κοσμάτος.

ΝΑΥΤΙΛΙΑΚΟΣ ΠΟΛΙΤΙΣΜΟΣ
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ΑΝΘΡΩΠΟΙ    
Εικόνες και αναμνήσεις από το Aρχείο των Ναυτικών Χρονικών

Επιμέλεια:

Παναγιώτης ΚόρακαςΙΣΤΟΡΙΑ
ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΣ- 
ΦΕΒΡΟΥΑΡΙΟΣ
2023ΠΛΟΙΑ 

Mε την ευγενική χορηγία

Αεροφωτογραφία των Ναυπηγείων Σκαραμαγκά το 1971. Στα αριστερά της φωτογραφίας εντοπίζεται η μόνιμη δεξαμενή 250.000 τόνων 
με το υπό δεξαμενισμό «Έλενα» του Οίκου Νιάρχου. 

«Ο Βασιλεύς επεσκέφθη τα Ελληνικά Ναυπηγεία»: Στιγμιότυπο από την επίσκεψη του βασιλιά Κωνσταντίνου Β  ́(1940-2023), 
στις 6 Μαΐου 1965, στα ναυπηγεία Σκαραμαγκά.

Η αίθουσα εστιατορίου του reefer «Δρυμάκος», 
το οποίο εκτελούσε την τακτική γραμμή από το 
Αμβούργο στη Νότια Αφρική. Το «πλοίον-ψυγείον» 
διέθετε πολυτελή διαμερίσματα για δώδεκα επιβάτες 
και αγοράστηκε από τον Κ. Π. Χαλκιά το 1971.
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ΑΝΘΡΩΠΟΙ – ΠΛΟΙΑ – ΙΣΤΟΡΙΑ

Ο Αλέξανδρος Ωνάσης κατά το παραδο-
σιακό κόψιμο της πρωτοχρονιάτικης πίτας 
στα γραφεία του Οίκου Ωνάση στον Πειραιά 
τον Ιανουάριο του 1969. Δίπλα του ο Δ. Βλυ-
σμάς, διευθυντής των γραφείων Πειραιώς.

Το «Andros Antares» του Οίκου Υιών Π. Γου-
λανδρή. Το «μεταλλοφόρον-πετρελαιοφόρον» 
κατασκευάστηκε το 1973 από τα ναυπηγεία 
της Ishikawajima-Harima στην Ιαπωνία και 
διέθετε χωρητικότητα 223.500 dwt. 
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    ΕΝ                      
Επιμέλεια: Mάνος Χαρίτος

Eπικαιρότητα από τον χώρο των αερομεταφορών

ΝΕΕΣ ΠΡΟΚΛΗΣΕΙΣ ΤΟ 2023
Σημαντικές προκλήσεις για το δίκτυο εναέριας 
κυκλοφορίας της Ευρώπης το καλοκαίρι του 2023, 
όσον αφορά την εξισορρόπηση της χωρητικότητας 
με τη ζήτηση, βλέπει με νέα έκθεσή του ο Ευρω-
παϊκός Οργανισμός για την Ασφάλεια της Αεροναυ-
τιλίας (Eurocontrol). Την ίδια ώρα, ο οργανισμός 
εκτιμά ότι τα «οικονομικά βαρίδια» είναι πιθανό να 
παρατείνουν την πλήρη ανάκαμψη της βιομηχανίας 
στα προπανδημικά επίπεδα προς το 2025.
Ο Eurocontrol, σε έκθεσή του τον περασμένο 
Ιούνιο, εκτιμούσε ότι η πλήρης αποκατάσταση 
της δραστηριότητας πτήσεων στην Ευρώπη θα 
επέλθει το 2024. Ωστόσο, στην αντίστοιχη έκθεση 
του Οκτωβρίου, η επιστροφή στην κανονικότητα 
μετατέθηκε για το 2025, υπό το βασικό σενάριο 
του Eurocontrol.
Το 2022, η δραστηριότητα στην Ευρώπη έφτασε 
στο 83% των επιπέδων προ πανδημίας, ενώ για 
φέτος εκτιμάται ότι το ποσοστό αυτό θα ανέλθει 
στο 92%. Ενδιαφέρον παρουσιάζουν επίσης τα 
δεδομένα για τις καθυστερήσεις των πτήσεων, 
ιδιαίτερα κατά το καλοκαίρι, περίοδο αυξημένης 
ζήτησης. Ο χρόνος καθυστέρησης πτήσεων τους 
πρώτους έντεκα μήνες του 2022 ήταν κατά μέσο 
όρο στα 17,6 λεπτά, όταν το 2019 ήταν στα 13,1 
λεπτά. Τους καλοκαιρινούς μήνες του 2022, η 
καθυστέρηση ανά πτήση έφτασε στα 22,2 λεπτά.

ΆΘΗΝΆ-ΣΆΓΚΆΗ: ΞΕΚΙΝΗΣΆΝ  
ΟΙ ΆΠΕΎΘΕΙΆΣ ΠΤΗΣΕΙΣ
Μετά από συνεχείς εκκλήσεις τόσο Ελλήνων επι-
χειρηματιών όσο και κινεζικών τουριστικών πρα-
κτορείων, η Αθήνα συνδέεται με τη Σαγκάη της 
Κίνας για πρώτη φορά, με απευθείας πτήσεις.
Ο κινεζικός αερομεταφορέας Air China, μετά από 
προσωρινή αλλά πολύμηνη διακοπή των πτήσεων 
προς Ελλάδα εξαιτίας της πανδημίας, επανέρχεται 

ΠΤΗΣΕΙ  

δυναμικά στην ελληνική αγορά. Η εταιρεία πρωτο-
πορεί, συνδέοντας την Αθήνα με το Πεκίνο και τη 
Σαγκάη με δύο απευθείας πτήσεις την εβδομάδα. 
Η Air China είναι σήμερα ο μοναδικός αερομετα-
φορέας που συνδέει με απευθείας και τακτικές 
πτήσεις την Αθήνα με πόλεις της Κίνας, προσφέ-
ροντας την ευκαιρία σε περισσότερους ταξιδιώτες 
να επισκεφθούν τις δύο χώρες.
Οι πτήσεις προς Σαγκάη ξεκίνησαν στις 22 
Δεκεμβρίου και η διάρκειά τους θα είναι 10 
ώρες και 30 λεπτά.
Οι πτήσεις εκτελούνται με αεροσκάφη τύπου 
Airbus 350, προσφέροντας οικονομική και δια-
κεκριμένη θέση. Η Air China είναι μέλος της 
Star Alliance.

ΕΠΙΣΤΡΟΦΗ ΣΤΆ ΚΕΡΔΗ ΤΟ 2023  
ΜΕ ΆΣΤΕΡΙΣΚΟΎΣ
Στα κέρδη αναμένεται να επιστρέψει η βιομηχα-
νία αερομεταφορών εντός του 2023, για πρώτη 
φορά από το 2019, καθώς ανακάμπτει από τις 
επιδράσεις της πανδημίας και η ζήτηση για 
ταξίδια εκτιμάται πως θα παραμείνει σε υψηλά 
επίπεδα, παρά τους σκοπέλους.
Σύμφωνα με δεδομένα της Διεθνούς Ένωσης 
Αερομεταφορών (ΙΑΤΑ), τα κέρδη των αεροπο-
ρικών εταιρειών αναμένεται να διαμορφωθούν 
στα περίπου $4,7 δισ. το 2023. Σημειώνεται ότι 
τα έτη 2020, 2021 και 2022 οι εταιρείες αερο-
μεταφορών κατέγραψαν αθροιστική ζημία ύψους 
$185 δισ.
Η ζήτηση αναμένεται να αυξηθεί περαιτέρω 
φέτος και να ανέλθει στο 85,5% των επιπέδων 
του 2019, έναντι 70% φέτος.
Ωστόσο, η καταγραφή κέρδους δεν αναμένεται 
να είναι παγκόσμιο φαινόμενο για τις εταιρείες 
αερομεταφορών. Μάλιστα, οι εταιρείες στην 
Αφρική, στη Λατινική Αμερική και στην περιοχή 

της Ασίας-Ειρηνικού προβλέπεται να σημειώσουν 
ζημία και το 2023.
Παράλληλα, το κέρδος των $4,7 δισ. θα αποτελεί 
απότοκο εσόδων ύψους $779 δισ., γεγονός που 
καταδεικνύει πως τα περιθώρια κέρδους είναι ιδι-
αίτερα χαμηλά και πως ακόμα και μικρές αλλαγές 
μπορεί να επιδράσουν σημαντικά.

UNITED AIRLINES: ΠΆΡΆΓΓΕΛΙΆ  
100 ΆΕΡΟΣΚΆΦΩΝ BOEING 787
Σε σημαντική επένδυση με στόχο τόσο την ανα-
νέωση του στόλου αεροσκαφών της όσο και 
την υποστήριξη της αμερικανικής βιομηχανίας 
προέβη η αμερικανική εταιρεία αερομεταφορών 
United Airlines. Πιο συγκεκριμένα, προχώρησε 
στην παραγγελία 100 Boeing 787 Dreamliners, με 
δυνατότητα αύξησης της παραγγελίας στα 200 
αεροσκάφη. Η παράδοση των αεροσκαφών εκτι-
μάται πως θα λάβει χώρα σταδιακά μεταξύ του 
2024 και του 2032.
Τα συγκεκριμένα αεροσκάφη θα αντικαταστήσουν 
τα Boeing 767 και 777, τα οποία χρησιμοποιεί 
επί του παρόντος η United, με τα οφέλη για την 
ενεργειακή αποδοτικότητα να είναι σημαντικά.
Την ίδια ώρα, η παραγγελία της United ενισχύει 
την αμερικανική βιομηχανία αερομεταφορών, η 
οποία βρίσκεται σε δυσμενέστερη θέση έναντι 
του κύριου ανταγωνιστή της, δηλαδή της ευρω-
παϊκής βιομηχανίας, και δη της Airbus. Η Airbus 
έχει αυξήσει το μερίδιό της στην αγορά λόγω 
προβλημάτων που προέκυψαν από το 2019 με 
αεροσκάφη της Boeing, οδηγώντας στην παύση 
των παραδόσεών της.
Σε κάθε περίπτωση, το backlog παραγγελιών της 
Airbus παραμένει αρκετά υψηλότερο σε σύγκριση 
με εκείνο της Boeing. Τo backlog της Boeing 
είναι ίσο με 4.441 αεροσκάφη, ενώ εκείνο της 
Airbus ίσο με 7.397.
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ΟΙ ΑΡΙΘΜΟΙ 
ΤΗΣ ΝΑΥΤΙΛΙΑΣ

81,2 ΕΚΆΤ. 
ΤΟΝΟΙ
ήταν οι εξαγωγές LNG των ΗΠΑ  
και Κατάρ το 2022.

19
κρουαζιερόπλοια θα «ντεμπουτάρουν» 
στα διεθνή ύδατα το 2023.

800.000
ναυτικοί θα πρέπει να εκπαιδευτούν 
κατάλληλα έως τα μέσα της δεκαετίας 
του 2030 για την επίτευξη των στόχων 
απανθρακοποίησης της ναυτιλίας,  
σύμφωνα με έρευνα.

128
νέα superyachts πουλήθηκαν το 2021.

720
οι αγοραπωλησίες δεξαμενόπλοιων  
το 2022.

384.430.215 
dwt
η χωρητικότητα του ελληνόκτητου  
στόλου, σύμφωνα με την έκθεση
Review of Maritime Transport 2022
της UNCTAD.

15.640.000 
CGTs
οι παραγγελίες που εξασφάλισαν τα νοτι-
οκορεατικά ναυπηγεία το περασμένο έτος.

20,4% 
η αναλογία του orderbook των υγραερι-
οφόρων ως προς τον υπάρχοντα στόλο.

$97 ΔΙΣ.
τα αθροιστικά κέρδη των μεγαλύτερων 
εταιρειών εξόρυξης άνθρακα το δωδε-
κάμηνο έως τα τέλη Ιουνίου του 2022.
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